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Aviones Chance-Vought F4U-7 “Corsair” so- 


bre la cubierta de un portaviones americano. 
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Naves. 


El Secretario de Marina norteamericano 


manifestó en unas declaraciones a la pren-. 


sa de su país, que a la botadura del primer 
superportaviones, seguirían las de Otros. 
Esto lógicamente fué interpretado en el sen- 
tido de que se tenía decidida la construe- 
ción de varias grandes unidades de este 
tipo, pero posteriormente fué desmentido, 
aclarándose que hasta ser probado el que 
actualmente se construye no se decidirá, 
se modificará, o se abandonará, ese plan 
futuro. 


Se calcula que esta última decisión no 


será tomada antes de finalizar el corriente 
año, fecha para la cual se habrá podido ex- 
perimentar algo la nueva gran unidad. 


Como se recordará, el superportaviones 
de 65.000 toneladas dió lugar a tan grandes 
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Por ANTONIO RUEDA URETA 


Coronel de Aviación. 


polémicas en los Estados Unidos que, tras 
el trágico final del Secretario de Marina en: 
una clínica americana, se renunció a Sse- 
guir su construcción, teniéndose que indem- 
nizar en varios millones a la empresa Cons- 
tructora por los gastos efectuados hasta en- 
tonces en la colocación de la quilla, y por 
la suspensión del contrato. | 


p 


./ 


Posteriormente, el conflicto coreano, y 
muy especialmente todo el largo período en 
que por no haber oposición aérea enemiga 
ponderable y por escasez o malas caracte- 
rísticas de los aeródromos del sur de la 
península, pudo actuar y actuó la aviación 
embarcada (de aparatos con hélice) en con- 
diciones mucho mejores de facilidad, satis- 
facción para las tropas de tierra y forma 
apropiada a las misiones tácticas, que los 
veloces reactores operando desde aeródro- 
mos lejanos del Japón, hizo que la Marina 
(acertadamente o no) pisase terreno más 
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firme y encontrase puntos de apoyo y am- 
biente favorable para el aesarrollo de sus 
planes y deseos. 


Con tal motivo y ocasión, la construcción 
del superportaviones—aunque algo encogi- 
dita en tonelaje—renació y salió adelan- 
te, adaptándosele todas las mejoras que las 
últimas experiencias aconsejaban oO exi- 
gían. Las dimensiones de su cubierta de 
vuelo parecen haberse fijado en 1.040 pies 
por 252 y su coste se calcula en 220 millo- 
nes de dólares. 


Podemos resumir todas las manifestacio- 
nes hechas a la prensa, en el sentido de 
que no se niega el deseo y el propósilo 
—ya empezado a lograr—de que la amplia- 
ción de la Flota, lógica por lo demás al 
ampliarse todos los elementos armados para 
la Defensa Nacional, lo sea en una gran 
parte, mediante el desarrollo y moderniza- 
ción de la aviación embarcada, construvén- 
dose este gran portaviones experimental al 
que pudieran seguir, como dejamos dicho, 
Otros análogos y modernizándose algunos 


*. 


de los antiguos. 


Las experiencias y mejoras aprendidas, 
son las siguientes: 


— Exigencias de enormes cubiertas 
y más resistentes, si se han de em- 
plear desde portaviones los bom- 
barderos medios (generalmente bi- 
motores), e incluso para aviones 
con turborreactores; 


— Como consecuencia de lo anterior 
los portaviones tendrán mavores 
tamaños y tonelajes. 


— Catapultas de lanzamiento para los 
reactores que no pueden lograr de 
otro modo el mínimo de la velo- 
cidad de despegue; y sobre todo, 
para despegues simultáneos que 
permitan colocar en el aire, en ca- 
sos urgentes, un cierto número de 
aviones en corto espacio de tiempo. 


-— División de la gran cubierta en 
dos mitades mediante una barre- 
ra elástica transversal de seguri- 
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dad; una de ellas para los despe- 
gues y otra para los aterrizajes. 


— Ascensores más rápidos y poten- 
tes para subir los aviones, desde 
la planta hangar a la cubierta de 
vuelos. 


—— Sustitución de las escaleras co- 
rrientes por otras de escalones mo- 
vibles, que aceleren la subida del 
personal a sus puestos de com- 
bate; 


— Puente o Torre de Mando lateral 
y retráctil; 


mayores, más rápidos, 
más pesados, con depósitos de 
combustible mayores, mayor car- 
ga de bombas y armamento más 
potente. 


— Aviones 


Aunque los remozados portaviones, des- 
pués se consideren anticuados'y se rele- 
guen a misiones secundarias, por lo pronto 
y paralelamente a la construcción del pro- 
totipo de superportaviones se ha empezado 
la modernización de los mejores entre los 
antiguos, introduciéndoles hasta donde es 
posible, las mejoras que acabamos de enu-. 
merar. 


El primero en modernizarse ha sido el 
Essex, de unas 27.000 toneladas. 


De los partes de las operaciones de Core: 
se pudo deducir que allí sólo prestaron ser- 
vicio las naves más modernas, cuyos nom- 
bres leímos todos los días en la prensa; asi- 
mismo, de las noticias referentes a ma- 
ntobras y ejercicios de las Flotas del Atlán- 
tico y Mediterráneo, puede suponerse que 
se sigue un furno para las operaciones rea- 
les y las maniobras, que permite a su vez 
la entrada de estas naves en su otro turno 


de modernización, 


Creemos que en reserva les deben que- 
dar 16 portaviones tipo Essex, tres o cuatro 
de tipo algo menor, y quizá 50 ó 60 de 
aquellas pequeñas naves de escolta; pero 
carecemos de datos exactos. 


En la misma situación de reserva deben 
hallarse varios acorazados, cruceros de ba- 
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talla, cruceros pesados, ligeros, antiaéreos, 
destructores, más: de cien submarinos, 
transportes armados, transportes para .Ope- 
raciones aufibias y diversas naves auxilia- 
res; en total pasará seguramente de 1.600 
el número de buques. 


En el programa de rearme : se dice que se 
incluyen, entre 
otras construc- 
ciones, además 
del James V. 
Forrestal, la de 
unos doce sub- 
marinos de lar- 
go radio de ac- 
ción y la mo- 
dernización de 
quizá doscientas 
unidades mayo- 
res de primera 
línea. 


Se viene ha- 
blando también 
de la incorpora- 
ción a la Flota 
de un submari- 
no “Killer”, nue- 
vo tipo de unos 
190 ples de lar- 
go que puede 
permanecer bastante tiempo sumergido; es 
una nave especial para atacar a otros sub- 
marinos bajo el agua. 


Está equipado, según creemos, con me- 
dios perfeccionados de detección submari- 
na, producto de todas las técnicas modernas 
y de las experiencias del final de la pasa- 
da guerra en el Pacífico. Lógicamente se 
deduce que quiere ser una contrapartida, 
del gran desarrollo que Rusia ha dado a su 
flota submarina, y-al posible empleo de 
proyectiles teledirigidos portadores de .ex- 
plosivo atómico lanzados desde submari- 
nos. | 


Esta nueva nave caza-submarinos, no se 


cree que pueda aún operar por sí sola, sino 


como complemento de toda la organización 
aérea antisubmarina, la cual incluye, muy 





Dos Grumman. F9F “Panther” 
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especialmente, al avión con base en tierra 


dotado de potentes localizadores radar de 
largo alcance y.de detectores magnéticos, 
como asimismo aviones y helicópteros em- 


barcados, dotados de esos mismos meéto- 
dos algo menos potentes, y llevando bom- 
bas y cargas de profundidad. 


Aviones embarca- 
dos y sus mi- 
siones. 


_Los aviones del 

programa de 
rearme de la Ma- 
rina, según estas 
mos viendo to- 
dos los días en 
revistas aeronáu- 
ticas y en.exhi- 
biciones en vue- 
lo, son mucho 
más grandes y 
pesados que los 
anteriores, lle- 
vando mayores 
depósitos de 
combustible 
-—para compen- 
sar hasta donde 
sea posible los 
mayores consumos que exigen sus elementos 
propulsores y conservar la permanencia en 
vuelo—, lo cual unido a la mayor veloci- 
dad permitiría alargar el radio de acción y, 
aunque no mucho, la permanencia sobre el. 
objetivo. También mayor carga de bombas : 
y diversidad de armamento, con mucho ma- 
yor poder agresivo y destructor. 


, en formación. 


Hay cierto confusionismo en las infor- 
maciones de las publicaciones de aeronáu- 
tica sobre aviación naval, y resultan tam- 
bién bastante incompletas y hasta contra- 
dictorias. Pero lo que a continuación expo- 


.nemos debe acercarse bastante a la reali- 


dad, en cuanto a tipos en uso y misio- 
nes: 


“Skyraider”.—Apoyo táctico y. 
bombardeo en picado. 


Douglas AD 
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Douglas F3D ] Skynight”. — Caza nocturno 
de reacción. 


F4D “Skyray”.—Ataque en picado. 


R6D “Lifmaster”. — Versión Naval 

del DC-6B. 
Grumman AF2W “Guardian”. — Reconoci- 
miento con y sin radar, avión 
antisubmarino y bombardero 


ligero. 
E9F “Panther”.—Caza de reac- 
ción. | 
ds UF-41 “Albatros”.—Avión de sal- 


vamento. Anfibio. 
Mac Donnell F2H “Banshes”.—Caza de reac- 
ción. 
tor de reacción. 
North American AJ “Savage”. 


y 
> 








Vought F7U “Cutlass”.—Caza birreactor in 


terceptor. 


Lockheed P2V “Neptuno”. — Bombardeo y 
| reconocimiento. 
él R7V-2 “Constellation”. 
porte y Carga. 
“Shooting Star”. — Versión 
naval del T-33 (caza de reac- 
- ción doble mando de entrena- 
miento). 
Martin PM “Martin”.—Anfibio, reconocl- 
miento y bombardeo. 


Fairchild R40 “Packet”.—Versión naval del 
C-119, avión de transporte. 


— Trans- 


» T20 


Aviones experimentales: 


Convair F2Y.— Avión patrullero y de trans- 
porte. 


- Helicópteros de la Marina: 


Piasecky HUP “Retriever”.—Salvamento. 
ds HX-16.—Transporte. 


Hiller HTE.—Versión naval del H-23 A.— 


. Salvamento. 
Sikorsky HO5S.—Versión naval del H-18.— 
Evacuación y y transporte. 


ricana e inglesa, 
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Helicópteros en apor acior para la: 
Marina: 


Kaman HOK. 
Bell HTL. 
Sikorsky HRS. 


En esta relación de tipos dejamos pues-: 
tas .de manifiesto las misiones principales 
de la Aviación Naval, y antes de seguir: 
adelante queremos resaltar ciertos extremos. 
que nos parecen interesantes: 


— La gran importancia que la Mari- 
na está dando a los helicópteros, y 
los bonísimos resultados: que se: 
han obtenido con su empleo real 
en Corea y en las maniobras. 


— El hecho de que aunque muchas: 

_ veces la Marina ha tratado de: 
resaltar los buenos resultados. 
obtenidos en -Corea con sus avio- 
nes embarcados provistos de hé-- 
lice, y a pesar de cuanto se ha 
dicho respecto a sus superiores. 
condiciones para el empleo tác- 
tico de cooperación—donde supe-: 
raban a los modernos reacto-- 
res—, se reconoce por todos que: 
sólo el reactor prevalece frente al 
ataque del reactor, y que aquellas. 
ventajas fueron posibles por no: 
haber enemigo aéreo que se opu-- 
siese con sus reactores. 


¿Turbohélices o reactores? 


En la relación de aviones que antecede: 
no aparece el “Corsario” no obstante con- 
tinuar en producción. Tampoco se vuelve: 
a hablar del caza “Skhark” provisto de: 
hélice. 


Los aviones rápidos provistos de hélice: 
(turbohélices) se encuentran en un punto: 
de crisis frente al reactor puro. De esta si- 
tuación podría sacarlos la “hélice sónica” 
que tanto interesa a las marinas norteame- 
las cuales están forzando» 
las experiencias con tales tipos de hélice.. 
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De lograrse, podrían los turbohélices lan- 
zarse a la conquista de las velocidades sub- 
sónicas (900-1.200 km/h.) y a la empresa de 
taladrar “la barrera” con células transóni- 
cas. Esto significaría su revalorización y 
quizá su triunfo sobre los reactores Puros, 
gracias a las 
grandes ventajas 
que siempre tie- 
ne la hélice 'en 
los regímenes: 
reducidos y en 
las “repris” pa- 
rá despegues y 
aterrizajes, como 
asimismo porque 
permitiría regí- 
menes de altas 
velocidades en 
momentos de ne- 
cesidad y regí- 
menes reducidos 
de 400 a 800 ki- 
lómetros hora: 
para economizar 
combustible, alargar la duración del vuelo 


ES no. LORENA A e 
A SIA SE _ : 





o 5% Eso PEE A A 


y la permanencia sobre el objetivo, con me- 


jora de la maniobrabilidad en misiones tác- 


ticas de cooperación en vuelo bajo. Sin em- ' 


bargo, esto se halla aún sin lograr prácti- 
camente y depende del cid de la “hélice 
sónica”. 


El tipo en producción del “Skyraider” es 
el AD5, en el cual al parecer se incluyen 
«Ciertas modificaciones que le permitirán 
adaptarse a múltiples misiones diurnas y 
nocturnas; entre ellas, ametrallamiento, 
bombardeo rasante y en picado, torpedea- 
miento, defensa antisubmarina, puesto 
avanzado de radar, reconocimiento fotográ- 
fico.e incluso evacuación del personal y de 
heridos. Sigue equipado con el 
Wright 3350-26W. 


Este avión ha venido usándose y ensa-- 


yándose en todas estas misiones en Corea 
con bastante éxito, si bien las versiones su- 
cesivas 2, 3 y 4 han supuesto un lento tra- 


bajo de adaptación a cada diferente mi-- 


sión; que en el último, tipo número 4, pa- 
rece resuelto con sólo actuar en ciertos in- 








El Lockheed R7V-2 * Constellation”. 


motor. 
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terruptores y quitar o poner aeterminadas 
piezas O elementos de recambio. 


Podríamos decir que los aviones de hé- 


_lice que aún conserva la Marina, son los 


que empleó para actuar en la mar y no en 
| - apoyo táctico en' 


Las bajas su- 
fridas en Corea, 
en un material 

- aéreo que se pue- 

de llamar anti- 
cuado y el hecho - 
de no aparecer 
aquel avión en- 
tre los de nue- 
va producción 
Ca a e RETA para la Marina, 
A permiten  supo- 
Maia a mer que también 
el Mando Naval. 
(a pesar de lo 
visto en Corea) 
haya cambiado de opinión respecto a los 
aviones con hélice, tras la aparición de una 
acción aérea enemiga tan fuerte como la 
experimentada en aquella península asiá- 
tica últimamente, con los tipos rusos de 
reacción pura. 


No queremos dejar de consignar que las 
Unidades de Infantería,- tanto de Tierra 
como de la Marina, han estado siempre más 
satisfechas del apoyo aéreo prestado por el 


Marine Corps (aviones con hélice) que del . 


prestado por las Fuerzas Aéreas (aviones 
sin hélice). Queda por juzgar si el precio 
que habría que pagar (en material y per- 
sonal aéreo abatido) compensaría esa pre- 
ferencia, y sobre todo, si el avión: con hé-. 
lice permanecería en vuelo frente al reac- 
tor (cosa que no creemos), hasta llenar al 
menos su misión aunque sucumbiese des- 
pués. j 


Misiones de apoyo. 
En misiones de cooperación, no cabe 


duda que hay que tomar muy en cuenta las 
necesidades e incluso las preferencias de 
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El North American AJ “Savage”. 


Superficie, aunque signifiquen mayor nú- 
mero de bajas aéreas, siempre que éstas 
entren dentro'de los límites de lo soporta- 
ble. En cambio, en lo que se refiere al apo- 
yo moral que les presta la sombrilla de- 
fensiva sobre la vertical de su propia ca- 


beza y el combate aéreo ante sus ¡propios 


ojos, no hay por qué considerarlo, pues la 
mejor defensa es la que les hace a distan- 
cia la caza de interceptación contra el ata- 
que aéreo enemigo; aunque esto no lo quie- 
ran comprender y por eso mismo no se 
aprecie ni se agradezca. La aviación tácti- 
ca como interrumpe las vías de suministro 
al frente enemigo, confinando el teatro de 
operaciones y logrando lo que empieza a 
llamarse “retardación del ataque enemigo”, 
“ejecuta aquello que entra en los límites de 
la estrategia terrestre, por lo cual lo com- 
prenden y lo aprecian extraordinariamente. 


Tampoco suelen ponderar, recordar. ni 
agradecer como se merece la “defensa” a 
cierto plazo que consigue el ataque estra- 
tégico lejano de la aviación independiente 
de gran radio de acción, al secar las fuen- 


tes del poder -bélico contrario y de la eco-: 
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nomía de guerra ene- 
miga. Esto último no 
ha podido verse en 
Corea, como todos 
sabemos, y por ello 
hay que tener cuida- 
do de no sacar con- 
secuencias erróneas 
ni oportunistas que 
serian falsamente 
peyorativas para to- 
da aviación que no 
fuese la de coopera- 
ción táctica con la 
superficie, o una 
acción de “defensa 
local” en la propia 
vertical de los inte- 
resados. A veces lle- 
ga a parecer que pre- 


deados con tal de 
que la batalla aérea 
se librase sobre sus cabezas y pudieran ver 
caer abatidos los aviones, a que el ataque 


no les llegase por haber sido interceptado 
lejos del frente sin ellos verlo. 


La Marina ha actuado brillantemente en 
Corea, tanto con su infantería y su avia- 
ción embarcada, como con sus propios na- 
víos que en diversas ocasiones han llegado 
a penetrar en los ríos para tomar parte en 
muchas brillantes operaciones de avance 0 
en heroicas retiradas, que han. significado 
verdaderas *ecciones de arte militar, muy 
especialmente en Seul y en los embalses 
de Inchón al noroeste de la península. Pero 
la contribución en naves pequeñas hundi- 


das y navíos y naves mayores muy averia- 


dos, ha sido bastante importante en rela- 
ción a no haber tenido enemigo naval y 
muy poco aéreo, hasta las últimas fases de 
aquel conflicto; sin contar las muchas ba- 
jas en material aéreo y en personal de sus 
diferentes armas. Esto nos permite supo- 
ner lo diferente que todo se presentaría con 
fuerte reacción enemiga por mar y aire. 


En cuanto a Aviación de Transporte, re- 
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saltaremos que además del gran incremen- 


to que la Marina está dando al empleo de 
los helicópteros, y de cómo contribuyeron 
al éxito de la difícil retirada en el embal- 
se de Inchon, tanto la Marina como las 
Fuerzas Aéreas han contratado una gran 
cantidad de aviones de transporte a- la 
Lockheed Aircraft Corporation. Se trata de 
los Super-Constellation con modificaciones 
no fundamentales que se designan R-70-1 
“para la Marina y C-121-C para la Fuerza 
Aérea. Con los nuevos tipos de motores se 
cree que alcanzarán las 335 millas de velo- 
cidad de crucero, pudiendo llevar más de 
“cien hombres con su armamento y equipo, 
ó 73 heridos con médicos y enfermeras. Su 
espacio, como carguero, sería 82 pies de 
largo (18 más que el C-121) pudiendo car- 
gar 43.000 libras en 5.500 -pies cúbicos que 
para viajes ftranscontinentales se reduci- 
rían a 38.500 libras y para transatlánticos a 
sólo 36.000. | 


Sus nuevos motores son cuatro Wright 
de 3.250 caballos. Cargará pues algo me- 
nos que el Douglas C-124, pero será más 


rápido; y por su radio y velocidad ya se 
comprende que no se 


ha pensado en este 
nuevo avión para su 
empleo en transpor- 
tes al frente, sino a 
la retaguardia. Para 
el frente se usará el 
Douglas C-124 y otros 
aún menores pero. 
más apropiados a 
campos eventuales; y. 


en casos extremos el 
helicóptero. 


Lleva el nuevo Su- 
per-Constellation una 
grúa capaz para 
10.000 libras y se le 
incluyen elementos 
para su carga auto- 
mática que puede así 
ser realizada por ur 
solo hombre. Su tri- . 
pulación es: primero 
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y seguido piloto, mecánico y radio; en vue- 
los trasatlánticos se le añade un nave- 
gante. 


Retraso en nuevos tipos de aviones. 


Se. rumorea mucho sobre el retraso, de 
seis meses a un año, observado en la pro- 
ducción aeronáutica respecto a las fechas . 
previstas, tanto para la Fuerza Aérea como 
para la Aviación de la Marina. Una de las 
causas principales parecen ser la exigen- 
cia de metales especiales, muy escasos, 1n- 
dispensables para que la vida de los reut- 
tores no sea excesivamente corta, y para 
producir otros motores más potentes; los 
equipos electrónicos y la necesidad de nue- 
vo utillaje para la fabricación en serie de 
los tipos de aviones subsónicos son las otras 


dos que más influyen en el retraso. 


Sabido es que los prototipos de aviones 
no se construyen como los de serie. Una 
vez probados los prototipos se construye el : 
utillaje apropiado y con este utillaje la se- 
rie de los tipos elegidos. Ahora bien, parece 





El Lockheed P2V “Neptuno”. 
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que se ha visto que aunque los prototipos 
transónicos consiguen características nota- 
bles, su duración de vida sería cortísima en 
un empleo normal, debido a que los meta- 
les (duroaluminio en los aviones y ciertos 
aceros especiales en los motores) que se 
emplearon hasta ahora, no resisten bien las 
altas temperaturas interiores de los moto- 
res y exteriores del avión; debidas estas 
últimas al rozamiento con el aire atmosfé- 
rico en las grandes velocidades. Esto exige 
el empleo de nuevas aleaciones a base de 
metales escasísimos; y nuevas prensas y 
utillaje en general, por tenerse que emplear 
metales más duros en la construcción del 
fuselaje y de las alas del avión. 


Se está a punto de poder escapar al pro- 
blema de la escasez de ciertos metales. Y 
hay que enfrentarse con el de la sustitu- 


ción de mucho utillaje. Después aparecerá 


la producción en serie de los “aviones su- 
persónicos”. Relacionado con estos dos. mis- 
mos problemas de los aviones transónicos, 
aunque en menor escala, está el retraso en 
la producción de los últimos tipos de “avio- 
nes subsónicos”, encargados al comienzo 
de la guerra de Corea y pendientes de sa- 
lir producidos en serie. Ninguno de ellos 
ha podido lograrse a tiempo para su envío 
a la península asiática y enfrentarse allí 
con los reactores rusos, que se han medido 
de igual a igual con el “Sabre”, el mejor 
avión norteamericano que actualmente 


constituye la dotación de IE nES Unidades 
Aéreas. 


El problema de los nuevos motores de 
reacción es el que verdaderamente frena 
en el momento actual, y el que hace no se 
le dé mayor prisa a la construcción de las 
nuevas células, cuyas fábricas trabajan por 
eso a marcha más tranquila y cómoda, ven- 
- Ciendo con mayor desahogo sus propias di- 
ficultades. 


Se comprende que, siendo su motor la 
base de un proyectil dirigido, sea aquella 
misma, la causa que los tiene detenidos en 
su estado actual, mientras se siguen perfec- 
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cionando los métodos de tele y auto-direc- 
ción por medios electrónicos. 


Todo esto que sería un grave inconve- 
niente si estallase de improviso la guerra, 
se convertirá de no ser así en una ventaja, 
pues aunque las 95 Alas que se querían pa- 
ra 1952 no puedan estar listas hasta el año 
en curso serán, gracias a la calidad de los 
metales empleados, muy superiores a las 
que se hubiesen logrado en la primera fe- 
cha prevista, y representarán un material 
de primerísima clase y línea que superará 
al ruso con mucha mayor razón. 


No olvidemos que los norteamericanos en 
particular y las naciones del Pacto Atlán- 
tico en general, parten de la base de que, 
no pudiendo en cantidad oponerse al blo- 
que soviético, han de compensar y supe- 
rarle en la bondad de los métodos y doc- 
trinas y en la superior calidad del material. 
Esto será mejor conseguido con el materia] 


aéreo que se construye en el 53 que con to 
que se hubiera logrado en 1952. 


Inglaterra prefirió también esperar antes 
de empezar a construir sus mejores proto- 
lipos, logrados tras un largo período de ex- 
perimentación. Algunos de sus tipos actua- 
les son tan logrados (como el Canberra) que 
su patente, como es sabido, ha sido adqui- 
rida para construirlo también en los Esta- 
dos Unidos. 


Maniobras conjuntas. 


Antes de terminar diremos que ya en una 
de las maniobras conjuntas de la Marina y 
del Marine Corps, tomaron parte unos 100.009 
hombres y 250 naves, El principal objetivo 
fué practicar ejercicios de defensa contra 
ataques aéreos y contra ataques submarinos, 


incluyendo bombardeos atómicos. 


Queremos referirnos especialmente a ka 
novedad de haber puesto en práctica sus tec- 
rías y experiencias para el empleo de !os 
helicópteros en cabezas de desembarco. En 
efecto, las fuerzas de Infantería de Marina - 
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que simularon la toma de un aeródromo del 
interior, fueron transportadas en. 15 helicóp- 
teros HRS-1 Sikorsky llevando cada uno seis 
hombres totalmente equipados y alguna mu- 
nición de reserva. 


- Se desprende de la información aparecida 
en la prensa, que todavía no se dispone del 
número de helicópteros necesarios para a- 
tuar en grande; como asimismo que no se 


ha decidido todavía el modelo preciso, -que 
“se espera podría ser el HRS-3. 


"Tampoco se posee aún una doctrina bien 
«definida para su empleo táctico, ni para su 
utilización desde portaviones y navíos; lo 
«cual exigiría algunas modificaciones en las 
«Cubiertas de las naves, y. estudiar un mé- 
todo para que-no fueran arrebatados O e€s- 
trellados por el fuerte viento de la marcha 
«en las desamparadas cubiertas de los por- 
taviones. | 


- Toda la aviación embarcada que tomó 
parte en estas maniobras era de reacción (no 
se entienda que todo era precisamente reac- 
tor puro, pues también los turbo-hélices son 
aviones de reacción). No sabemos qué can- 
tidad pudo haber de reactores puros, es de- 
cir, sin hélices, pero sí podemos precisar 
que toda la aviación embarcada se dedicó a 
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la protección por coberlura aérea de la Flo- 


ta y. al reconocimiento. Se tiene asimismo 


noticia de dos accidentes graves, ambos por 
fallo de los ganchos de frenado al entrar en 


planeo a las náves portaviones, precipitán- 
dose- sobre el grupo de aviones del mismo 
tipo Panther que se hallaban en cubierta. 


> 


Otras facetas. o e 


En lo que respecta al programa de la red : 
de alarma con estaciones radar, por un im- 
porte de 295 millones, está virtualmente ter- 
minado; y aunque esto no afecta al proble- 
ma genera] de la Marina, sí afecta al del 
posterior empleo de su aviación con base 
en tierra y al problema conjunto de la De- 
fensa Nacional, que. es lo que claramente se 
aprecia, se va afianzando más cada día que 
pasa. 


Hemos intentado presentar a nuestros lec- 
tores una visión clara y concreta de la ac- 
tual situación de la aviación naval norte- 
americana, tratando, al exponerla, de hacer- 
lo con la mayor objetividad posible y des- 
cartando todo espíritu de sectarismo aéreo, 
ya que en la colectividad del Aire y en tiem- 
pos de paz, consideramos camaradas a to- 
dos los aviadores. | 





El Mac Donnell F3H “Demon”. 


689 





| Por JOSE MARIA BIZCARRO 


La Astronáutica alimenta mil esperanzas 
de alcance insospechado, si los positivos 
avances de la técnica y las elucubraciones 
de la humana fantasía, han de cristalizar 
algún día en evidentes realidades. 


El planeta que habitamos resulta, ya, in- 
suficiente para el hombre. Sus horizontes 
son pequeños y tan limitadas sus perspec- 
tivas, que le obligan a buscar, fuera del ám- 
bito terrestre, otros rumbos y otros astros 
que le permitan satisfacer sus afanes inves- 


tigadores. | | 
Admitiendo el, todavía muy problemático, 


ps: 


de planetas 


NDO ECHEVARRIA 





“ 


Comandante de Farmacia. 


arribo de expediciones terrestres a alguno- 
de los planetas dependientes del sol: ¿Ha- 
brían de encontrarse aquéllas con la sobre- 
cogedora perspectiva de una inmensa so- 
ledad de astros sin vida y sin habitantes? 


En las presentes consideraciones sobre la, 
vida en los planetas nos referiremos a los. 
astros del sistema solar. | 


E E OR 


El Sol es el centro de nuestro sistema pla- 
netario, una estrella enana entre las innu-- 
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merables que encuadradas dentro de los mi- 


llones de nebulosas, pueblan el espacio. 
Así es aunque, a simple vista, nos parezca 
una de las mayores de las que lucen en el 
firmamento formando el maravilloso enjam- 
hre de los mundos siderales. 


Las estrellas han tenido su principio y 
tendrán, en el inconmensurable abismo de 
los siglos, su fin inexorable. Nacen, se des- 
envuelven ebrias de luz y radiaciones, al- 
canzan su máximo apogeo, 
mueren después de haber lucido sus fabu- 
losas galas deslumbradoras en gigantescos 
torneos a través del espacio dentro de la más 
grandiosa. manifestación del Universo. 


Entre ellas el Sol al emanciparse de. la 
nebulosa madre recibió su herencia deter- 
minada por el patrimonio de materia 1in1- 
cial. Todas sus vicisitudes pasadas y futu- 


ras estuvieron y han de estar vinculadas 
estrechamente, como lo están las actuales, 


a aquel haber inicial, llevando impreso en 


envejecen, y 


sus entrañas de fuego todo su brillante pa- 


sado y todo su fulgurante porvenir. 


Todos los protesos' que ininterrampida- | 


mente-se desarrollan en él, todas las man:- 


festaciones externas que caen dentro del 


área de nuestras observaciones, y todos los 
innumerables fenómenos que no podemos 
registrar, son otros tantos puntos que van 
jalonando su historia y que seguirán deli- 
neándola hasta que se extinga, con el tiem- 
po, dejando en el espacio la invisible estela 
de radiaciones cósmicas como testimonio 
elocuente de su portentosa actividad. 


En el sistema constituído por el Sol, los 
planetas giran alrededor de él en la misma 
dirección, y sus órbitas están contenidas, 
prácticamente, en el plano del ecuador so- 
lar. A su vez las órbitas de los satélites se 
encuentran casi en el plano ecuatorial de los 
planetas a que pertenecen, alrededor de los 
cuales se mueven, en la misma dirección 
que ellos lo hacen sobre su eje. 


La explicación de la formación del sistema 
solar y la de la armónica regularidad con 
que se desenvuelve, constituye uno de los 
más difíciles problemas de la Astronomía. 
Desde la hipótesis de Pedro Simón de La- 
place hasta la de las Colisiones Estelares, 
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muchas son las explicaciones que han pre- 
tendido darse sin que ninguna satisfaga 
plenamente ' las incógnitas Que este Copie 
ma tiene planteadas. 


Este hecho, no obstante, no puede excluir 
la evidencia de su existencia. No podemos 
estimar con la misma evidencia, que la vida 
que se desarrolla en nuestro planeta tenga 
su asiento en los demás. ¿Es posible que en 
el inmenso abismo del espacio sólo haya un 
astro en el que anime la vida? 


Veamos antes de responder a esta pre- 
gunta qué condiciones son necesarias para 
que la vida pueda existir, admitiendo pre- 
viamente, el principio de unidad que rige 13 
composición del Universo. 


E Ax 


Sin descartar la posibilidad de la existen- 
cia de elementos ultrapesados, más allá del 
Uranio, en otros astros, y con más razón 
después de que por síntesis se han logrado 
elementos transuránicos, podemos seguir 
afirmando que la constitución y composi-. 
ción de la materia descansa sobre la base de 


los 92 elementos naturales conocidos. 


Inspirándonos en esta unidad que preside 
la constitución del Cosmos, hemos de pensar 
que, dentro de ciertos límites, el proceso vi- 
tal de los seres vivos, tanto de las especies 
que conocemos, como de las posibles en 
otros mundos, es semejante también. 


Esto es necesario para deducir su existen- 
cia, de las condiciones que se descubren en 
otros astros. 


Estas condiciones de vida exigen atmósfe- 
ra adecuada, de composición parecida a la 
de la tierra, integrada principalmente, por 
Oxigeno, Nitrógeno, Anhídrido carbónico, 


vapor de agua, etc. 


La humedad atmosférica impone la exis- 


tencia de un aporte de vapor de agua me- 


diante un ciclo parecido al que se verifica 
en nuestro planeta. En su superficie debe ' 


de haber agua, algún manantial de agua. 
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Exigen, igualmente, temperatura adecua- 
da. Los seres vivos no se desarrollan a tem- 
peraturas muy bajas ni resisten temperatu- 
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ras excesivamente altas. Aunque conceda- 
mos a la capacidad de adaptación al medio 
de los seres vivos, un notable margen, éste 
no puede exceder de ciertos límites. 


Por atmósfera entendemos la capa guseo- 
'sa que rodea a la tierra o a cualquier otro 
planeta. Los gases están formados por un 
conjunto de moléculas dotadas de un con- 
finuo movimiento en todas direcciones, de 
trayectorias rectas y con velocidad uniforme, 
excepto cuando chocan con otra molécula. 
Este choque reducirá la velocidad de unas 
y aumentará la de otras según produzcan 
el choque o lo reciban. A pesar de ello, y 
sólo como valor estadístico, se puede esta- 
blecer que a una temperatura determinada, 
la velocidad media de las moléculas perma- 
nece constante, | | 


La densidad atmosférica disminuye con 
la altura. Ello establece una mayor distan- 
«cia entre las moléculas de este ámbito. Si 
una molécula rebasa después de un choque 
la velocidad media, puede escapar al espa- 
-c1o exterior, si no choca antes con otra mo- 
Jécula. | 


Para: que una partícula pueda salir del 
ámbito atmosférico, es necesario que su ve- 


locidad sobrepase un punto crítico que se. 


conoce con el nombre de “velocidad de es- 
- tape”. Esta velocidad tiene suma importan- 
cia en las atmósferas planetarias y su va- 
lor pone de manifiesto que los grandes pla- 
neias Júpiter, Saturno, Urano y Neptuno 
henen atmósferas mucho más densas que 
la terrestre; que la atmósfera de Venus es 
parecida a la de la Tierra; que Marte tiene 
una atmósfera muy sutil, y que Mercurio 


y la Luna no poseen, prácticamente, atmós- 
Fera. 


La lemperatura, como hemos dicho, cons- 
iituye otro factor importante para la vida 
de las especies y por tanto una exigencia 
a la que están subordinadas las condiciones 
de vida. 


Para los planetas que: poseen atmósfera, 
el cálculo de la temperatura se hace dificul- 
toso, ya que en ella influyen factores me- 
teorológicos, además de constituir un siste- 
“ma de equilibrio térmico, entre las zonas 
Frías y calientes. 
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La temperatura en la superficie de un pla- 
neta está influenciada por la atmósfera. 


Esta, en cuanto a nuestro planeta se refiere, 


y probablemente en cuanto se refiere a los 
demás planetas, es opaca a las radiaciones 
infrarrojas de gran longitud de onda. 


Una parte considerable del calor solar se 
transmite a la Tierra por la atmóstera ca- 
lentando la superficie planetaria, que a su 
vez emite considerable parte de este calor 
como radiación”de gran longitud de onda 
para la que la atmósfera es opaca, como se 
ha: dicho. Esto hace que actúe como un 
amortiguador entre el desnivel de tempera- 
turas, al impedir el escape de aquellas ra- 
diaciones emitidas por el planeta. Con esto 
la caída de la temperatura nocturna es me- 
nos rápida y las variaciones de ella son no- 
lablemente reducidas. 


FX XxX xXx 


Si nos fijamos en la velocidad de escape 
de Mercurio, 3,8 kilómetros por segundo, y 
tenemos en cuenta que la temperatura me- 
dia de la parte iluminada de este planeta 
es de 400 grados centigrados, comprendere- 
mos que la posibilidad de que exista atmós- 
fera es muv escasa. Además, si Mercurio 
ha estado en tiempos pasados a temperatu- 
ras mayores, lo probable es que la haya per- 
dido totalmente. 


_ Este planeta es el más próximo al Sol y 
su órbila—la más elíptica de los planetas— 
es descrita a su alrededor en unos ochenta 
y ocho días, que son los que emplea tam- 
bién en dar una vuelta sobre su eje. Esto 
determina la permanente exposición al Sol 
de un hemisferio. Si prescindimos de la va - 
riación impuesta por las diferentes distan- 
cias solares que determina su órbita, podre- 
mos afirmar que una parte de este planeta 
está en día perpetuo y la otra en noche per- 
petua. | | 


Aun cuando las conclusiones sobre la 
abmósfera de Mercurio se basan en consi- 
deraciones teóricas, cabe afirmar, con bas- 
tante verosimilitud, que estas conclusiones 
se ajustan fielmente a la realidad. 


Vodos los conocimientos que se tienen ac- 
iualmente sobre este planeta, permiten sen- 
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tar que Mercurio, a lo sumo, puede tener 
una atmósfera: extremadamente rarificada, 
lo que unido a la alta temperatura en gran 
parte de su superficie, la extremadamente 
baja en otra y las considerables variaciones 
en la zona intermedia, junto con la ausen- 
cia de oxígeno y vapor de agua, llevan a la 
conclusión de que en este planeta no es po- 
- sible ninguna forma de vida. 


Venus —De Venus se ha dicho que es la 
hermana melliza de la Tierra. Realmente es 
el planeta que más se parece al nuestro en 
tamaño, masa y densidad. A excepción de 
la Luna, ningún otro astro se aproxima tan- 
to a la Tierra. La mínima distancia es de 
32 millones de kilómetros, la máxima de 
260 millones. En su máximo brillo se le pue- 
de ver a simple vista a -la luz del día. A me- 
dia luz se hace bien visible; es la estrella 
vespertina o la estrella matutina, según Se 
la observe después de la puesta del Sol o 


antes de su salida; es el Phosphorus de los - 


griegos al alba, y el Hesperus en el cre- 
púsculo de la tarde. Es 


Su velocidad de escape es poco menor que 
la de la Tierra. Esto hace suponer que Ve- 
nus posee una atmósfera, comparable en te- 
maño, con la nuestra, | 


Cuando Venus se halla entre la Tierra y 
el Sol, en cuarto creciente, las puntas de los 
cuernos no están en los dos extremos de 
un diámetro como en el cuarto creciente lu- 
nar, sino que se extienden alrededor de la 
circunferencia de la parte oscura. Esto pone 
«le manifiesto que en este planeta existe una 
región de penumbra. El Sol no alumbra di- 
rectamente esta parte del astro, pero ella se 
hace visible a causa de la luz dispersada 
por su atmósfera. | 


La superficie de Venus debe de estar cu- 


bierta permanentemente de nubes, o su en- 


voltura gaseosa debe de ser tan brumosa 
que el Sol no puede atravesarla. La luz que 
nos llega de Venus es el fruto de una re- 
flexión en aquellas nubes, o de la disper- 
sión en el seno de su atmósfera. Se ha pre- 
tendido eliminar este inconveniente median- 
te el empleo de- placas sensibilizadas a las 
radiaciones infrarrojas de gran longitud de 


onda, pero Venus, celoso de cuanto hay en: 


su superficie, no ha respondido, tampoco, a 
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este recurso que ha descubierto tantas cosas 


ocultas. 


Todo lo que se puede decir de la superfi- 
cie visible de Venus es que consiste en una 
capa de nubes permanentes que no se pue- 


de atravesar y que están situadas a un nivel 


bastante elevado, por encima de la verda- 
dera superficie del planeta. 


El año de Venus dura 225 días lerrestres. 
Algunos autores afirman que este es el tiem- 
po que invierte en dar la vuelta alrededor 
de su eje. Otros aseguran que en este se- 
gundo movimiento emplea el mismo. tiem- 
po que nuestro planeta. Lo probable es que 
el verdadero día de Venus sea un término 
medio entre estos.dos límites que se le seña- 
lan. En efecto: que la velocidad de Venus en 
su movimiento de rotación sobre su eje es 
menor que la de la Tierra constituye un he- 
cho cierto. Por otra parte, parece igualmente 
cierto que Venus no presenta permanente- 
mente expuesta la misma parte al Sol, como 
exigiría la igualdad de duración de su año. 
y. su día. 


La temperatura de la parte ¡iluminada 


«voya esta afirmación al establecer qu 


aquélla es de 50 a 60 grados, al propio tiem- 
po que desciende a —20 grados en la parte 
no iluminada. Si esta zona no recibiera 
nunca el calor solar, la temperatura sería 
mucho menor, y si la zona opuesta estuvie- 


ra permanentemente expuesta al Sol, arro- 


jaría cifras muy superiores a las señaladas. 


Cierto es que estos datos no corresponden 
a la verdadera temperatura superficial, que, 
sin duda, debe de ser bastante mayor. 


En cuanto a la composición de su atmós- 
fera. puede decirse que está constituida por 
nitrógeno (en menor proporción que en :a 
terrestre), anhídrido carbónico, pequeñas. 
cantidades de neon y otros gases raros. 


Resumiendo las condiciones de este pla- 
neta con relación a sus posibilidades de ha- 
bitabilidad, resulta que su atmósfera rica 
en anhídrido carbónico carece de oxigeno; 
que su temperatura debe oscilar alrededor 
de los 100 grados, y que en su superficie 
abundan extensos océanos y áreas panta- 
nosas, condiciones todas que hacen muy 
poco probable la existencia de vida, 0 si ésta 


tiene alguna representación, se ha de en- 


contrar en un estado tan primitivo, que no 


693 


REVISTA DE AERONAUTICA 


puede- ofrecernos manifestaciónes que per- 


mitan deducirla. 


Marte-—En el año 1894 Percival Lowell 
fundaba en Flagstaff (Alla Arizona) un Ob- 
servatorio destinado al estudio de los plane- 
tas y en especial al del planeta Marte. Lowell 
llegó, tras detenidos estudios, a la conclu- 
sión de la habitabilidad de Marte y de la 
existencia de seres inteligentes en él. Con 
denodado afán buscó una interpretación via- 
ble de sus observa- 
ciones llegando a es- 
tablecer, como segu- 
ras, conclusiones que: - 
serenamente enjui- 
ciadas, han merecido 
ser calificadas, con 
razón, como excesi- 
vamente atrevidas en 
cuanto a la existen- 
cia de marcianos se 
refiere. Desde este 
punto de vista se ha 
considerado, por mu- 
chos, a Marte, como 
el astro más intere- 
sante del firma- 
mento. | 


Gira, este planeta, 
en una órbita exte- 
rior a la de la Tie- 
rra. Su órbita elíptica hace que su distan- 
cia al Sol varíe según la posición del astro 
en su recorrido que dura en una revolu- 
ción completa algo menos de dos años. Su 
diámetro es, aproximadamente, la mitad 
del de la Tierra y su peso algo menor que 
ta décima parte. Su velocidad de escape 


es de cinco kilómetros por segundo, apro- 


ximadamente. 'Fiene, por tanto, atmósfera, 
aunque más tenue que la terrestre. 


Cuando su proximidad a la Tierra es má- 
xima, sus condiciones de observación son 
las más ventajosas de cualquier otro cuer- 
po celeste, a excepción de la Luna. En estas 
condiciones aparece Marte en el telescopio, 
como un hermoso disco de un fuerte color 
anaranjado en el cual pueden verse man- 
chas brumosas y observarse los casquetes 
polares que varían de tamaño con las esta- 
ciones y que se destacan como dos brillan- 
tes capas blaneas. 





E! planeta Marte, según fué observado el 
22 de agosto de 1924 por el Profesor Graff. 
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Las variaciones estacionales a que hemos 

aludido se ofrecen como variaciones regu- 

lares de tamaño. Durante el verano del Nor- 

te, por ejemplo, la capa que cubre el polo 

respectivo se reduce, al propio tiempo que 
aumenta la del Sur. | 


Contrariamente a estas periódicas modifi- 
caciones polares, las manchas oscuras del 
planeta, se muestran más o menos perma- 
nentes. El desplaza- 
miento de ellas es 
debido al movimien- 
to de rotación en el 
que invierte 24 ho- 
ras y 37 minutos. 
aproximadamente. 


Las primeras ob- 
servaciones cuidado- 
sas e interesantes del 
planeta Marte. fue- 
ron realizadas por 
Schiaparelli hace ca- 
si ochenta años. Ha- 
cia el año 1877 este - 
astrónomo descubrió 
que había trazos os- 
curos surcando las 
áreas continentales y 
poniendo en comu- 
nicación los mares. 
Las expresiones continente y mar tienen en 
este caso un significado provisionalmente 
convencional. A estos trazos les dió el nom- 
bre de “canali”, que se traduce por cana- 
les en general. Este fué, en realidad, el 
significado que su autor quiso dar a tal de- 
nominación, aunque su versión inglesa, tra- 
duciéndolo como canal artificial, le haya 
atribuído un contenido que no refleja fiel- 
mente la intención de Schiaparelli. 


Según la interpretación de éste, los mares 
marcianos no tenían un color uniforme; su 
color generalmente marrón con mezcla gris, 
no es siempre de igual intensidad en todos 
los puntos, ni siempre igual en el mismo 
sitio. Estableció un paralelismo entre estos 
cambios y las diferencias de color de los 
mares terrestres, señalando el hecho de que 


algunos de aquellos dependían de las esta- 
ciones. 


La superficie continental está surcada, se- 
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gún esta interpretación, por una amplia red 
de bandas más o menos oscuras, de aspec- 


to y longitud variables—consideradas por 


Schiaparelli como configuraciones fijas del 
planeta—que terminan en un mar, en un 
lago o en otro canal. En su concepto, se tra- 
ta de surcos o depresiones de la superficie 
del planeta destinadas a conducir agua, de 
formación, probablemente, geológica y no 
debida a la intervención de seres inteligentes. 


Las interpretaciones de Schiaparelli, como 
fruto de sus concienzudas observaciones 
(hay que decirlo en su favor, podrán estar, 
y de hecho lo están en algunos puntos, so- 


metidas a error), han sido formuladas con 


desapasionada ecuanimidad y al margen de 
las briosas discusiones que produjeron las 


encontradas opiniones de quienes sostenían 


como indiscutible la existencia de marcia- 
nos fundándose en que el trazado de los ca- 
nales, lejos de ser formaciones naturales, 
representaban la obra de seres inteligentes, 
que objetivamente considerada, suponía un 
inconcebible alarde de ingeniería. 


Ya hemos dicho que fué Percival Lowell 


el que con mayor ahinco se dedicó, desde 
entonces, al estudio de Marte. Bien se pue- 
_de afirmar que fué el protagonista de la teo- 
ría de la naturaleza artificial de los canales. 
El punto de vista de Lowell no deja de ser 
ingenioso y sugestivo. Para compartirlo se- 
ría necesario aceptar como cierta la base de 
sus observaciones, que como toda obra hu- 
mana, estuvieron sujetas a errores. Intervie- 
nen; además, en estas deducciones, un cú- 
mulo de factores subjetivos y de interpre- 
tación, que unidos a la difícil observación 
del planeta, contribuyen a aumentar aque- 
llos errores. 


Lowell establece con respecto a Marte las 
siguientes conclusiones: 


Las áreas oscuras consideradas como ma- 
res no son sino zonas cubiertas dé vegeta- 
ción, parte de cuyas variaciones de color, 
observadas también por él, coincidían con 
las estaciones. Representarían éstas las re- 
giones fértiles del planeta en contraposición 
a las áridas y desérticas que se identifica- 
ban como continentes. Las mutaciones esta- 
cionales pueden interpretarse como obra del 


riego de las regiones fértiles por el agua 


procedente del deshielo del cd pora 
al Megar el veranc. 
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Tanto Schiaparelli como Lowell observa- 
ron el desdoblamiento de los canales, pero 
no concuerdan las dos interpretaciones del 
fenómeno, comó tampoco concuerdan las 
explicaciones del cambio de fisonomía que 
ofrecen las diversas regiones con el cambio 
de estaciones. Para Lowell, estos cambios 
equivalen a una manifestación de la vida 
vegetal, al mismo tiempo que los canales 


constituyen las huellas de seres inteligen- 
tes. Las dificultades que presenta la expli- 


cación del transporte del agua de uno a otro 
hemisferio por medio de los canales, las su- 
pera este autor considerándola “como la su- 
prema manifestación desesperada de unos 


Seres que, impelidos por el instinto de con- 


servación, concentran todos sus esfuerzos en 


- conseguir el agua que les falta, por la pro- 


eresiva desecación del planeta, para no su- 
cumbir. La pretendida perfección de estos 
canales no constituye una realidad. La pro- 
bable verdad es que estas bandas o líneas 
supuestas geométricas son, probablemente, 
alineaciones más o menos irregulares de de- 
talles topográficos imperfectamente vistos. 
La experiencia demuestra que toda configu- 
ración imperfectamente observada, tiende a 


geometrizarse. 


Los tan traídos y llevados canales mar- 
cianos son, casi con seguridad, formaciones 
topográficas que nó pueden observarse de- 
talladamente, y no la inmensa obra de in- 
geniería que sus defensores nos han descri- 
to como cierta, 


La información que de este planeta nos 
suministran las observaciones más verosí- 
miles y razonables nos permiten sentar las 
conclusiones siguientes: 


1.2. Marte posee almósíera. NA un .he- 
cho irrebatible que lo comprueba. Es la ex- 
periencia de Wright quien fotografió a Mar- 
te con placas sensibles a la luz ultraviole- 
ta y a las radiaciones infrarrojas. La pri- 
mera dió una imagen de Marte mayor que 
la segunda, debido a que en el primer caso 
resulta la imagen completa del satélite y de - 
la atmósfera que lo rodea, por efecto de la 
dispersión de la luz de pequeña longitud de 
onda, dispersión que es debida a la atmós- 
fera que le envuelve. | 


Esta atmósfera, aunque de considerable 
espesor, es más tenue que la terrestre y su 
presión mucho más pequeña que la de la 
Tiérra, siendo la fuerza de gravedad plane- 
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taria las dos quintas partes de la gravedad 
terrestre. 


La existencia de nubes contribuye a reafir- 
mar la anterior aseveración. Ellas han ser- 
vido en algunos casos para hacer cálculos 
sobre la profundidad atmosférica. Se ha su- 
puesto que las nu- 
bes blancas son 
condensación de 
la humedad, y 
probables nubes 
de polvo levanta- 
do por el viento 
sobre las extensas 
áreas desérticas, 
las de color ama- 
rillo, 


Los casquetes 
polares están 
constituidos, -se- 
gún opinión ge- 
neral, por depósi- 
tos de nieve; sin 
embargo, se su- 
giere la posibili- 
dad de que se tra- 
te de condensa- 
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tampoco ha dado resultado positivo, sin que - 
ello constituya un obstáculo para quienes 
suponen que sea el causante de las forma- 
ciones polares que hemos descrito. 


2.* La temperatura de Marte en los tró- 
picos puede llegar a unos 40 grados sobre 
cero, al mediodía. 
En los polos y 
en invierno puede 
alcanzar los —T70 
grados centigra- 
dos, siendo en ve- 
rano poco mayor 
que la de la fu- 
sión del hielo, 


La caída de la 
temperatura 
al atardecer es rá- 
pida por efecto de 
la tenuidad de su 
atmósfera, pobre 
en vapor de agua, 
que impide el es- 
cape de las radia- 
| ciones caloríficas 
=>. acumuladas du- 


ciones de anhí- 


drido carbónico, 
no siendo esto 


El planeta Júpiter, según una observación 
de Bruno H. Búrgel. A la izquierda un saté- 
lite de Júpiter y su sombra sobre el mismo. 


rante el día por 
el planeta. La mí- 
nima temperatura 


probable habida | 

cuenta de las temperaturas y presiones 
dominantes en el planeta. Entre estas dos 
suposiciones, bien cabe la idea de que se 
trate, cuando menos parcialmente, de un fe- 
nómeno atmosférico, o de una manifestación 
mixta constituída por éstos y un depósito 
superficial de nieve, que a juzgar por la ra- 
pidez con que desaparece en el verano mar- 
ciano, no debe alcanzar el espesor de nues- 
tros hielos polares. 


Los esfuerzos realizados para descubrir el 
oxígeno en la atmósfera de Marte no han 
dado resultado positivo. Esto hace suponer 
que la cantidad que existe es pequeña. Hay, 
no obstante, una prueba indirecta de su .pre- 
sencia en el color rojizo de Marte, único en- 


tre todos los astros, y que bien puede atri- 


buirse a la oxidación de las rocas, en cuya 
acción química pudiera haberse agotado el 
oxígeno que debió existir en alguna época. 


La investigación del anhídrido carbónico 


durante la noche 
se calcula en unos —83 grados centi- 


grados. 


Las condiciones atmosféricas y térmicas 
de Marte parecen excluir la existencia de 
vida en su superficie, pero otras observa- 
ciones innegables, como la posible presen- 
cia del oxígeno, cuando menos en el pasa- 
do, hace verosímil la suposición de que haya 
existido vegetación, sin negar la posibilidad 
de que algunas formas de vida vegetal pue- 
dan darse todavía, | 


E Xx >*% 


Los cuatro restantes planetas, Júpiter, Sa- 
turno, Urano y Neptuno, llamados planetas 
gigantes, son mucho mayores que la Tierra, 
están situados en órbitas exteriores a la de 
ella, y tienen atmósferas densas y abun- 
dantes. 


La mayor parte de las marcas que se ob-. 
servan en Júpiter tienen escasa duración. 
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Durante algún tiempo se ha creído que los 
cinturones brillantes que se observan en este 
planeía eran debidos a vapores luminosos 


desprendidos de su superficie. Esta suposi- 


ción es infundada. Júpiter, lejos de ser lu- 
minoso por sí mismo, registra en su super- 
ficie temperaturas de —140 grados centi- 
grados. . 


Saturno se dis- 
_ tingue entre los de- 
más por sus ani- 
llos; Desde nuestro 
punto. de vista, di- 
remos que los. ani- 
llos no: pueden al- . 
bergar ningún gé- 
nero de vida, pues- 
to que no son sóli- 
dos sino. que €s-. 
tán constituidos por 
_multitud de peque- 
ñas partículas. Po- 
see una atmósfera 
considerable y su temperatura media pue- 


de calcularse en unos —155 grados centi- 


grados. 


Poco ha podido descubrirse por observa- 
ción directa de las condiciones de Urano y 
Neptuno, pero los datos que se tienen son 
suficientes para establecer con bastanté cer- 
teza que existe cierto parecido con los dos 
anteriores. La temperatura de.Urano está 
por debajo de —-180 grados centigrados, y 
Neptuno debe PegIeWar temperaturas infe- 
riores. . 


Estos cuatro últimos planetas tienen 
atmósferas muy densas y sus temperatu- 


ras son extremadamente bajas, tanto, que 


en opinión de algunos autores, la constitu- 
ción de estos planetas debe estar formada 
por un núcleo rocoso como el de la Tierra, 
rodeado de capas de hielo de considerable 
espesor, sobre los que gravitan atmósferas 


muy extensas que impiden cualquier explo- 
ración superficial. 


De la enorme extensión atmosférica y de 
la densidad de sus componentes podemos 
deducir que la presión sobre las superti- 
cies planetarias alcanza límites suficientes 


para solidificar gases permanentes como el. 


Helio y el Hidrógeno. 


Los planetas gigantes son mundos que 





Saturno, según una observación de K. Satori, 
| julio de 1899. 
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contrastan con la Tierra en condiciones de. 


atmósfera, presión y temperatura. Son mun-" 
dos desprovistos de vida, y con tales carac-: 
id que la hacen imposible. 


E: 


A la luz de estas breves consideraciones. 
sobre los planetas 
del sistema  solar,. 
inspirándonos en el 
principio de unidad 
que preside, en tan- 
tos aspectos, la. 
composición y €s-: 
tructura del Uni- 
verso, se puede ase- 
gurar que de todos 
estos lejanos mun- 
dos es en Marte: 
-donde puede supo-: 
nerse que exista, al-- 
ñ | guna forma de vi- 
da vegetal. Esta su- 
posición, no obstante, se debilita si las in- 
vestigaciones espectroscópicas que afirman: 
no existir clorofila en este planeta, son cier- 
tas. Cuando menos habría que pensar que: 
aquellas formas de vida vegetal, no son las. 
predominantes en nuestro planeta. 


No negamos que a muchas de las prece-- 
dentes deducciones se pueden oponer algu- 
nas objeciones. Objeciones, por otra parte,. 
difíciles de sostener sin apartarse de la 
premisa que hemos establecido al admilir 
el principio de unidad como base de aqué-- 
llas. Principio que establece la universal 
coordinación, cuya sola consideración nos: 
asombra si pensamos que desde las ingen- 
tes magnitudes estelares hasta el infinite- 
simal mundo del átomo una legión de Ci-: 
fras exorbitantes pugnan por representar-- 
nos dimensiones que sobrepasan los límites. 
de nuestro alcance, rebasando, con mucho,. 
el radio de acción de nuestras posibilidades 
intelectuales. Si miramos al pasado, nues- 
tros cálculos se pierden en el tiempo sin 
encontrar el límite inicial de los aconteci- 
mientos del Universo; si pretendemos son- 
dear el futuro, nuestras previsiones some- 
tidas a continuos errores no alcanzan a pre-: 
ver el límite final de los hechos; si nos de- 


tenemos a considerar el presente, nos abru- 


man los exponentes de las verdades uni- 
versales que conocemos, 
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Considerando que la mayor eficacia para 
el empleo de un arma se consigue con un 


perfecto conocimiento de la misma, tanto 


en su parte funcional como en la de su em- 
pleo, vamos a seguir con este artículo el 
estudio de los lanzamientos aéreos de torpe- 
dos, continuando así el publicado por esta 
misma, Revista en el mes de febrero pasado. 


_ Wstudiábamos en aquel trabajo el com- 
portamiento del torpedo en el agua, es de- 
cir, durante su trayectoria submarina, y sa- 
cábamos conclusiones y consecuencias para 
la posición y condiciones en que se debía 
encontrar el avión torpedero en el momen- 
to del lanzamiento. PE 


' Hoy vamos a continuar con este estudio 
de la trayectoria, pero particularizando aho- 
ra un poco más el lanzamiento en esta mo- 
dalidad. ( | 


La trayectoria de un torpedo lanzado des- 
. de un avión, animado con una velocidad Va 
y desde una cota “c”, podemos considerar- 
la dividida en tres tramos o partes (fig. 1). 

Un primer tramo aéreo, en que el torpe- 
do cae con una ley de movimiento que será 
K. Va. t,, en que K es un coeficiente que 
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torpedera 


Por MANUEL GOMEZ DIEZ-MIRANDA 
Teniente de Navio (T.). 


depende de la resistencia del aire y t, el 
tiempo que tarda en recorrer este tramo. 


Un segundo tramo, que 'es el de la esta- 
bilización de la trayectoria, que lo recorre 
el- torpedo con una ley de movimiento 
V£. t,, en la que V” es la velocidad prome- 
dio que tiene el torpedo durante su períodó 
de retardo, es decir, desde que pasa de una 
velocidad Va de lanzamiento a la suya Vi 
de régimen, y í, el tiempo que tarda en 
alcanzar, desde que. entra en el agua, esta 
última velocidad, 


Y un tercer tramo en que el torpedo, ya 
normalizada su velocidad V£ y alcanzada 
su cota de regulación (p), así coro su tra- 
yectoria rectilínea si es que se ha lanzado 
con ángulo de giróscopo, va en condicio- 
nes de lograr impacto si encuentra la obra 
viva del blanco contra el cual se ha lan- 
zado, | 


En el ya anteriormente referido artículo 
habíamos estudiado el equilibrio de un 
torpedo en general, debajo del agua y en 
el momento del lanzamiento,- particulari- 
zándolo para el caso del lanzamiento desde 
un avión en que el torpedo tenía en este 
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primer tramo de su trayectoria submarina, 
en vez de un período de aceleración, un pe- 
ríodo de retardo. 








Pero también, en este tramo, sa de 
las variaciones que las fuerzas obrantes-en 
el equilibrio del torpedo tienen por esta ra- 
zón, existirá la influencia que en ella pue- 
de proporcionar el primer tramo aéreo. 


En efecto: En el momento en que el 
torpedo abandona el avión, va animado de 
una velocidad Va, .que compuesta con la 
acción de la gravedad da la: dirección del 





PS Fig, 2 


movimiento en que se traslada el centro 
de gravedad del mismo. Mas el eje longi- 
tudinal del torpedo (fig. 2) no coincide con 
esta trayectoria, sino que forma un ángu- 
lo con ella “i” de incidencia. La dirección 
de la trayectoria del centro de gravedad for- 
ma con la superficie del mar un ángulo “P” 
0 pendiente de la trayectoria, y el que for- 
ma el eje longitudinal del torpedo con la 
horizontal o superficie del mar, es el A 0 
asiento del torpedo. . 


¿Cuáles serán los. mejores valores de estos 
ángulos, qué influencia tienen en el segun- 
_ <Áo tramo de la trayectoria y por tanto en la 


trayectoria final del'torpedo, y de quién son : 


funciones tanto en valor como. en varia- 
ción? Véamoslo: 
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Los valores de los ángulos “i” y “A” y 
por tanto del “P”, son funciones de la al- 
titud o cota del avión, así como del asien- 
to del mismo en el momento del lanza- 
miento. 


as ¿7 


¿Qué valores deben tener? El OE de' 
nos conviene sea lo más pequeño posible, 
con objeto de evitar al máximo que el im- 
pacto que sufre el torpedo al llegar al agua 


no sea ejercido en la dirección del eje lon- 


gitudinal del torpedo, para evitar posibles 





averías, ya que no debemos olvidar que el 
torpedo es un arma delicada, constituida 
por tres partes: cabeza, cámara de aire y 
cola O Cámara de mecanismos, unidas en- 
tre sí por medio de una serie de tornillos 
oblicuos y normales, que aunque le dan 
bastante solidez no logran sea un todo rí- 
gido, aparte de que el conjunto de sus me- 


canismos internos, por su sensibilidad e im- 


portancia es necesario vayan dotados de un 
gran ajuste, conocido con el nombre de re- 
gulación, ajuste que puede sufrir grandes 
variaciones con el golpetazo,. perturbando én 





Fig. 4. 


o o 
gran escala el perfecto funcionamiento del 
arma. | 


El valor del asiento .o pendiente hará que 
los valores del saco varíen o por el contra- 


rio ayudará a que existan mayores. proba- 
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bilidades a que el torpedo “salte”, todo ello 
con las consiguientes limitaciones de em- 
pleo en el primer caso o de posibles ave- 
rías en el segundo. 


En efecto (fig. 3), si el asiento es muy 
pequeño, como el eje longitudinal del 
torpedo va siempre por encima de la tra- 





e > 
: qa o e 


Fig. 5. 


yectoria, el torpedo saltará sobre el agua, 
con lo que al ponerse más punta arriba de 
lo que en el estudio de la trayectoria ha- 
bíamos considerado, puede provocar un 
salto. 


Si el asiento es excesivo (fig. 4), al en- 
trar el torpedo en el agua con. su punta 
acercándose a la normal de la superficie 
de aquélla, hace que al eliminar al par de 
equilibrio que tendía a ponerlo punta arri- 
ba, sea el saco muy profundo. 


Esta anormalidad de “saco” profundo, 
 aparte—como ya repetidas veces dijimos— 
de limitar el empleo de este arma, lanzada 
de esta modalidad, a fondos profundos, tie- 
ne una mayor importancia y es que el 
torpedo hasta que alcanza su cota de pro- 
fundidad (p) con trayectoria rectilínea, es 
decir, cuando termina de describir una si- 
nusoide de ordenadas decrecientes, cuyo eje 
es esta línea de profundidad, ha recorrido, 
para efectos de consumos, una cantidad mu- 
cho mayor, que si hubiera estado todo ese 
tiempo navegando a tiro recto. Y como la 
tendencia de hoy es acortar en los torpe- 
dos de aviación, como ya más adelante ve- 
remos, la longitud de la cámara de aire, dis- 
minuyendo su capacidad, ya que en gene- 


ral, en esta clase de lanzamientos, las ca- 
rreras van a ser cortas, existe el peligro, - 


como decimos, de que con. grandes sacos 
iniciales el torpedo no pueda llegar al blan- 
co, por habérsele terminado antes su com- 
bustible: el aire. ? 
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En cambio, con un valor del asiento nor- 
mal (fig. 5), las cosas suceden tal y como 
hemos explicado en el estudio de la trayec- 
toria, alcanzando el torpedo la correcta, 
para unos valores determinados de su abra 
y detención, valores que, como ya decíamos, 
se habrán calculado experimentalmente en 
polígono. 


Hasta aquí hemos visto la influencia y 


. valores de “4” e “i” según el asiento del 
avión en el momento del lanzamiento. Pero 


como decíamos, también son funciones de 
la altura de vuelo, pues cuanto mayor sen 
ésta "mayor será el asiento (fig. 6). 


Esta servidumbre en el lanzamiento a 
cotas bajas se ha resuelto de una manera 
que también se aprovecha para evitar pa- 
res de escora en el torpedo, escoras que 
sabemos la importancia grande que tienen 
al hacer que éste, dentro del agua, trabaje 
con: sus timones verticales como horizonta- 
les y los horizontales: como verticales, y 
como aquéllos van metidos a bajar el valor 
del abra inicial, es como si el torpedo tuviera 
metido ángulo de giróscopo, con lo que la 
trayectoria no sería rectilínea como es nues- 
tro deseo. 


La manera de resolverlo consiste en que 
los aviones torpederos esián provistos de 
dos carretes debajo del fuselaje, en los cua- 
les arrolla un cable fino pero resistente 
que se une a los timones aéreos de tal for- 
ma que si el torpedo tiende a escorarse en 


- 
ar 
. 
sw” 
- 


a 
- 





Fig. 6. 


los comienzos de su vuelo, el mayor esfuer-. 
zo de uno de los cables corrige, al mandar. 
en los timones, el inicio de esta escora. Ál 
terminar de desenrollarse, como su chico- 
te no estaba hecho firme al carrete, se za- 
faban de éste, siguiendo ya sólo el torpe- 
do. Este dispositivo servía igualmente para 
proporcionarle al torpedo una rotación al-: 
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rededor de su eje transversal, con lo que 
se lograba que el ángulo “2” fuese cási 
nulo, es decir, que el asiento de torpedo se 
confundiese con la pendiente “P” de la 
trayectoria. 


Más adelante, este método fué sustituido 


por un alerón an- 
tiescorante, accio- 
nado por un pe- 
queño giróscopo 
que creaba una 
escora opuesta 
la que se creaba 
en el torpedo. 


Estos alerones 
Jevaban un me- 
canismo de ¡ner- 
cia que los hacíin 
desprender del 
torpedo. tan pron- 
to como éste toca - 
ba en el agua. 


Para lograr una 
independencia en- 
tre el valor de ) 
Cota de lanza- 
_miento y el asien- 
to, se buscó la for- 
ma vy manera de 
hacer variar a vo- 
luntad ese ánmgu- 
lo “A”, es decir, 
pudiendo hacerlo cero o negativo (conside- 
rando negativos los más bajos que la pen- 
diente) en el caso de lanzamientos a cotas 
bajas y haciéndolos positivos y grandes en 
los casos de lanzamientos a cotas elevadas. 
Esto se logra por medio de unos timones 
aéreos de madera unidos a los horizonta- 
les del torpedo, ya que éstos serían inefl- 


caces por estar su superficie calculada para 


la fotografía de la figura 7 





una acción submarina, es decir, para tra- 


bajar en un medio más denso. 


Estos timones de vuelo son accionados | 


por el mismo servomotor de los T. H. (ti- 
mones horizontales) según los movimien- 
tos: de una paleta que va por fuera de la 


envuelta y que corrige las desviaciones que . 


pueda tener el eje longitudinal con respec- 
to a la trayectoria seguida por el centro de 
gravedad. La paleta y los timones aéreos se 
desprenden a la entrada del torpedo en el 
agua. Estos dispositivos podemos verlos en 


701 


REVISTA DE AERONAUTICA 


, momento de un 
lanzamiento por un “Bristol Beaufort” en 
aguas poco profundas. Igualmente podemos 
observarlo en los torpedos del “Martin 
Arm. 1 Mauler”, de la figura $. 


Se comprende igualmente que los valo- 

res de “1” y “A” 
sean también fun- 
ciones del valor de 
la velocidad del 
avión Va, ya que 
como deciamos la 
ley del movimien- 
to en el primer 
tramo era K. Va. 
t,, y la trayectoria 
del centro de. gra 
vedad era el re- 
sultado de compo- 
ner esta Va con 
el valor de la 
fuerza de la gru- 
- vedad. 


- 


Ya veremos des- 
pués cómo encon- 
tramos en función 
de la cota de lan- 
zamiento y de la 
velocidad, el valor 
del ángulo de ¡2 
trayectoria a la 


entrada en el agua, es decir, el de la pen 
diente «pr, 


De lo hasta aquí dicho deducimos: 


1. La importancia de que el torpedo 
llegue al agua con un asiento .co- 
rrecto. Un asiento pequeño puede 
dañar al torpedo a su choque con el 
agua. Y un asiento muy grande que 
haga llegar al torpedo al agua más 
hocicado que la trayectoria, tiene el 
riesgo de provocar un saco. muy 
profundo. Se corrige este ángulo 
con los timones aéreos y con unos! 
datos de posición (detención y abra 
inicial) correctos. El ángulo de inc1- 
dencia más favorable para -lanza- 
mientos a cotas no muy elevadas 
(de 100 a 450 metros) es entre 2” y 8” 
más horizontal que la trayectoria del 
centro de gravedad. 
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2. Debe evitarse a toda costa las esco- 
ras O rotaciones del torpedo, ya que 
al trabajar en el agua los timones 
verlicales como horizontales y éstos 
como verticales, pueden producir un 
desvío importante en la trayectoria 
del plano horizontal del torpedo. 
Igualmente deben evitarse los de- 
rrapes y abatimientos. 


También del es- : 
tudio de esta tra- 
yectoria podemos 
deducir nosotros 
un valor muy in- 
teresante para el 
lanzamiento. El 
valor de la mini- 
ma distancia a la 
cual puede ser 
lanzado el torpe- 
do, es decir, 
aquellas por de- 
bajo de las cua- 
les no podemos 
lanzar por no en- 
contrarse todavía el torpedo en condicio- 
nes de lograr impacto, bien por no estar 
su punta de combate activada o bien por 
no encontrarse su trayectoria normalizada 
a ia cota regulada y el torpedo funcionan- 
do a la velocidad media Vi para la cual 
hemos calculado el problema de la colisión 
con otro móvil, el blanco, que navega a su 
velocidad Vb. 


Esta carrera límite, haciendo excepción 
de la espolefa, que' tendremos en cuenta 


Cuando estudiemos las limitaciones de em- 


pleo, vendrá determinada por la dufación 
o lo que es lo mismo extensión de los dos 
primeros tramos, el aéreo y el de estabili- 
zación, que como se. habrá visto son los 
únicos interesantes y por tanto hasta aquí 
estudiados, ya que en el: tercer tramo el 
torpedo lanzado por un avión se comporta 
exactamente igual que el lanzado por una 
unidad de superficie, comportamiento ya de 
todos conocido y cuyo estudio no tiene aquí 
lugar. 

¿Cuál será esta duración? Decíamos al 
empezar este trabajo que la ley de movi- 
miento en el primer tramo era K. Va. t, y 
. la del segundo tramo V?*£. t,. 


Por lo tanto, la extensión de estos dos 
tramos será D'= K. Va. t, + VE. to. 





Fig, 8. 
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Veamos cuáles son sus valores. Para co- 


tas no superiores a los 200 metros y sin 


errores apreciables, se puede decir que el 


como si la resistencia 
JJ 
pe 


valor de £, es ida 
p 
del aire no existiese. 


El valor del coeficiente K, que como ya 
decíamos depende de la resistencia del aire, 
es en todo caso 
muy próximo a 1 
y para unos váa- 
lores de la velo- 
cidad del avión 
Va del orden de 
los 100 m/s. va- 
ría entre 0,98 y 
0,93 para valores 
de la cota “ec” 
comprendidos 
- entre los 50 y los 
200 metros. Los 
valores que tiene 
esta trayectoria 
aérea en su pro- 
yección horizontal, son, como es lógico, fun- 
ción de la cota de lanzamiento y sus valores 
son los siguientes para una Va = 90 ms. 





Cota A X (en el aire) X (en el vacio) Difer,2 
50 38 2 l 288 — 11 
100 4,5 384 405 — ¿7 
150 0, 464 495 — 31 
200 6,5 543 585 — 42 


Se han puesto en este cuadro los valores 
de la proyección de la trayectoria si se hu- 
biese lanzado el torpedo en el vacío, es de- 
cir, prescindiendo del valor de K. Como se 
ve las variaciones entre las dos es con gran 
aproximación igual al 21 por 100 de la cota 
de lanzamiento, tomándose en la práctica 
el 1/5 de esta cota. O sea, que un lorpedo 
lanzado desde 200 metros de cota cae 5) 
agua en un punto situado cerca de 40 me- 


tros antes que el punto donde caería un 


torpedo lanzado desde la misma altura en 

el vacío. | | E 
La duración del segundo tramo, es. d.- 

cir, del primero submarino, en el cu:l se 


verifica la normalización de la tra: >cioria 


submarina, es función, por todo lo ae di- 
jimos en su estudio, de la cota de lanza- 
miento, ya que como sabíamos, de ésta: de- 
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pende el asiento del torpedo en el agua, Su . 


velocidad de caída en ese momento y per 
lo tanto la duración de su período de re- 
tardo o frenado, es decir, el tiempo que 


tarda en ponerse a la velocidad de régl-- 


- men. De todas formas podemos suponerlo 
pequeño, ya que es ayudado por la resis- 
tencia a la marcha que presenta el agua, 
que como sabemos es proporcional al cua- 
drado de la velocidad. El tiempo total no es 
excesivamente gran-. 
de y por lo tanto la 

extensión de este se- 

gundo tramo no lle- 

ga a pasar del cente- 

nar de metros. 


Limitaciones en el 
lanzamiento. 


Acabamos de ver 
las limitaciones que, 
en el orden del asien- 
to a la entrada del 
torpedo en el agua, 
nos obligan a esco-: 
ger una cota y velo- 
cidad de lanzamiento con arreglo a los 
datos que nos suministraban tablas co- 


COTA. DELANZE2 MIENTO [22 AAros 


mo las de la figura 9, y hemos visto que 


entrando en éstas con esa cota y velo- 
cidad, además del valor de la traslación 
horizontal del torpedo en el tiempo de vue- 
lo, obtenemos aquel asiento—que antes 
de salir al ataque quedará prefijado—, con 
lo cual se tendrá la seguridad de que el án- 
gulo que formará la trayectoria del torpe- 
do al llegar al agua está comprendido den- 
tro de los límites permitidos. Pero, además 
_de todas estas limitaciones, tenemos que 
considerar, al igual que en los lanzamien- 
tos de superficie, las carreras topes, O in 
que es lo mismo, las distancias máximas y 
mínimas, desde las cuales el lanzamiento 
puede ser efectuado. 


El torpedo de aviación presenta, como ya 
antes dijimos, una notable diferencia con 
respecto al torpedo de superficie. Este dnbe 
de estar preparado para distintas inodali- 
dades de empleo. Es distinto el lanzamier.- 
to diurno, en que el buque de superficie 
debe de hacerlo a distancias grandes, y €! 
lanzamiento nocturno en que la inmensa 
mayoría de las veces tendrá lugar desde 


TRASLACION all TORPEDO DURANTE Ll TIEMPO ip VELO y A 
PECMITIDAS PLRA SU LANZAMIENTO. 





FRASLALCIÓN HORIZONTAL DEL TORPEOS Con mcéros) 


Fig. 9. 
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distancias pequeñas, nunca superiores d 108 
2.500 metros. Por lo tanto, se comprenue 
que el torpedo esté capacitado para. desarro- 
llar grandes carreras a pequeña velocidad, 

ya que carrera y velocidad son dos concep- 
tos totalmente unidos, pues son los dos fun- 
ción directa de la autonomía del torpedo, es 
decir, de la capacidad de su cámara de ajre, 
y carreras pequeñas a grandes velocidades, 
ya que al ser menor el consumo por la prl- 
mera causa, pueñe 
ser mayor éste deb1- 
do a la segunda. 


Pero en el torpe- 
do de aviación no es 
necesario que se po- 
sea esta gama de ve- 
locidades y distintas 
carreras, pues jamás 
vamos a efectuar con 
él lanzamientos a 

grandes ni medias 
distancias, con velo- 
cidades pequeñas, 
puesto que así per- 
deríamos una de las 
principales ventajas 


ASGULO DELA TRAYECTORIA ALA ENMIRADA EN El AGUA 


$0 18 -. 126 144. 162 


- y Características de estos lanzamientos, que 


es la facilidad con que nos podemos acercar 
al enemigo y lanzarle a distancias reducidas, 
con lo que la probabilidad del impacto au- 


' menta de manera grande al disminuir los 


desvíos sobre la trayectoria del blanco por 


ser éstos proporcionales a la distancia dc 


lanzamienío, como ya veremos cuando de 


este tema tratemos. 


Por esa razón el torpedo de aviación es 
ne un tiro único, el de velocidad, con ca- 
rreras pequeñas, lo que permite, a) ser me- 
nor el aire a utilizar, una disminución en 
la longitud de la cámara de aire y por lo 
tanto de,su peso. 


Además, con esta disminución en la cá- 
mara de aire, tenemos una gran disminu- 
ción en el peso del torpedo, lo que permite 
que el empleo de éste pueda ser efectuado 
por una mayor diversidad de aparatos, es 
decir, libra a éstos de la especialidad de 
misión, criterio importantísimo, sobre todo 
en un portaviones, en que el número de 
aparatos que puede trasladar es limitado, 
sacándole a este número un mayor rendi- 


miento, si su mayoría los puede emplear 


en misiones múltiples. Así lo vemos en la 
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aviación naval inglesa, con sus:saviones de 
combate Fairey “Barracuda V”, biplaza de 
bombardeo en picado (70) y torpedero, el 
Blackburn. “Firebrand” TF Mk “V* (bipla- 





za de combate y el Westland 


torpedeo), 
“Wyvern” TF Mk en los tipos 1, 11, III y IV 


de lucha 
“Gannet”, 


monoplazas de asalto, torpederos y 
antisubmarina, el Fairey GR 17: 
elcétera. 


De todos es conocido cuál es el problema. 
de lanzamiento. Se trata de dirigir contra un 
móvil, blanco, de velocidad y rumbo cono- 
cidos, otro, torpedo, de velocidad conocida, 


á un rumbo de colisión (ángulo de punte- : 


ría), para que ésta tenga lugar. La distan- 
cia que recorrerá el torpedo, desde que se 
lanza hasta que alcanza al enemigo, es lo 
que se llama carrera del torpedo. Por lo tan- 
to, si hacemos centro en el punto donde va 
a ocurrir la colisión o el impacto y desde ahí 
describimos un círculo que tenga como ra- 
dio (fig 
todo lo dicho anteriormente para torpedos 
de Aviación, tendrá un valor nunca supe- 
rior a los 2.500 metros, ese será el lugar 
geométrico de los puntos máximos desde los 
cuales el lanzamiento será, posible, ya que 
a una mayor distancia el torpedo nunca po- 
drá llegar a O. El blanco distará de este 
punto, como sabemos por Cinemática, una 
cantidad por su línea proa-popa, que será 
igual a BO= C.,, V »/V, Para una posición 


. 10) la carrera del torpedo, que, por. 
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cualquiera del avión: sobre esta circunferen- 
cia, la distancia máxima para la cual es po- 
sible el lanzamiento será aquella que existe 
entre el blanco y él. 


Pero esta es la limitación superior, es de- 
cir, la máxima. Mas, teniendo en cuenta que 
el torpedo, desde el momento que es lanzado 
por el avión hasta que tiene su trayectoria 
normalizada en dirección y profundidad, ha 
recorrido un determinado espacio, suma del 
recorrido aéreo y de su trayectoria subma- 
rina durante el período de. moderación, no 
podemos lanzarlo desde una distancia cual- 
quiera, sino de aquella que resulte para una. 
carrera del torpedo igual a esta trayectoria 
mixta y errónea, cuyos valores vienen da- 
dos por los gráficos de la figura 141. De este 
podemos tomar como un valor promedio de 
esta distancia, inútil en el lanzamiento, unos 
300 metros. Y por último, en este límite in- 
ferior, otra limitación, la de la punta de 
combate. Esta, que es la espoleta del tor- 
pedo, se comprende que durante el trans-. 
porte del mismo no irá activada, y como la 
mayoría de los aviones torpederos llevan 
aquél por fuera del fuselaje, esta espoleta 


. Se empezará a activar, al igual que en los 


torpedos navales, al empezar el torpedo su 
trayectoria submarina. De la comparación 
de los gráficos de las figuras 9 y 11, en que 
uno nos da el valor del tramo aéreo reco- 
rrido por el torpedo, y el otro este tramo 
más el recorrido durante el periodo de mo- 


TORPEDO DE $80 M/M. PLA VELOCIDAD Ae GO NUDOS 
DURACION rl PERIODO Ya MODERACIÓN LL SEGUNDOS 
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deración, los dos en función de la veloci- 
dad y cota, deducimos que éste, por término 
medio, dura el tiempo que el torpedo tarda - 
en recorrer alrededor de 50 ó 60 metros. Y 
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como el espacio que, generalmente, es nece- 
sario que recorra el torpedo, para este acti- 
vado de su espoleta, es alrededor de los 100 
metros, queda una servidumbre de una Ca- 
rrera alrededor de los 350 metros (250 de 
framo aéreo más los 100 que incluyen el 





Fig. 12. 


tramo de moderación y el activado de la. 
«punta de combate), inútil para el. lanza- 
miento. Por tanto, si tomamos a proa del 
blanco una cantidad que sea el resultado -de 
multiplicar esta carrera media de 3590 por 
la relación de velocidades del blanco y tor- 
pedo, tendremos determinado el centro O” 


de la circunferencia de radio 300 metros, 


que es el lugar geométrico dé todos los pun- 
tos desde donde se puede lanzar, con segu- 
ridad de que el torpedo recorrerá como mi- 
mimo esos 350 metros. Desde más cerca, es 
decir, desde dentro de este círculo, ocurrirá 
que el torpedo llega al blanco o bien sin su 
punta de-combate activada o bien sin su tra- 
- yectoria normalizada, por lo que muy bien 

pudiera pasar por debajo de la obra viva del 
MISMO, j | 


De la misma forma que antes, *a distan- 
cia mínima del lanzamiento vendrá deter- 
minada por la que haya entre el blanco y 
la posición que ocupe el avión dentro de 
este círculo o lugar geométrico. 


Queda ya así limitada, en cuanto a dis-. 


tancia de lanzamiento se refiere, el empleo 
del torpedo, que sólo podrá ser lanzado cuan- 
do el avión se encuentre en algún punto .del 
espacio comprendido entre los dos círculos 
límites. | 


Y como final de limitaciones, tenemos 
que tener en cuenta el ángulo de impacto. 
Este, que es el que forma la dirección del 
torpedo con la línea proa popa del blanco, 
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se comprende que tendrá una gran influen- 
cia en el mejor funcionamiento de la espo- 
leta y en unos mayores efectos del explosivo 
del torpedo. Se comprende sin necesidad de 
ninguna consideración que cuanto más nor- 
mal sea esta incidencia entre torpedo y blan- 
co, mejor funcionarán los sistemas de iner- 
cia de las espoletas. Por tanto, tenemos que 
escoger para el lanzamiento unos límites 
para. el valor de este ángulo, que nos den 
la certeza del funcionamiento del sistema 
de percusión. Estos límites modernamente 
podemos tomarlos entre los 15” y 165”. Por 
lo tanto la zona que resulta de unir el blan- 
co con estos puntos y limitada por las cir- 
cunferencias de carreras límites nos mar- 
can la situación que debemos de ocupar con 
el avión en el lanzamiento para que éste sea, 
óptimo. | 

Quizás lo más importante de esta zona es 
el conocimiento de las distancias mínimas 
y máximas, para las cuales, según sea la 
posición que el avión ocupa con respecto 
al blanco, o sea f, es posible el lanzamien- 
to. Como el valor de la carrera mínima es 
función directa del valor de la velocidad 
del avión, y ésta será conocida, sea cualquie- 
ra el tipo de avión, se comprende que dan- 
do unos valores límites a la cota del lan- 






minima 


D 


máxima. 


Fig. 13. 


zamiento, podamos conocer su valor. (on 
ella conoceremos en seguida la distancia, ya 
que (fig. 12), en el triángulo de lanzamiento, 
el valor de esta distancia es igual a la velo- 
cidad relativa entre el torpedo y blanco V,, 


multiplicado por el tiempo £ que el torpedo 
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tarda en llegar al blanco que es igual a la 
carrera mínima dividida por la velocidad del 
torpedo. Y como el valor de la V, lo pode- 
mos deducir del triángulo de velocidades 
Y, = V,. cos B + V,. cos p nos permite así 


BR 


Fig. 14. 


deducir la distancia de lanzamiento, que 
Será: D, = £ . (V,. cos B + Y, COS p.) 


V.t 

Con valores calculados de antemano de 
cada € mínima y cada carrera máxima, po- 
demos levantar .una serie de tablas, para 
cada valor de la velocidad del blanco V,, en 
que entrando con el valor de f£ y de p (fi- 
gura 13) nos dé el valor de la distancia de 
lanzamiento, máxima y mínima, aunque 
más importante es el conocimiento de esta 
altima que la primera. 


El valor del sector de lanzamiento útil, 
que acabamos de ver, nos conviene, bajo el 


punto de vista del atacante, que sea lo ma- 


yor posible, y bajo el punto de vista del que 
es atacado, que sea lo más pequeño posible. 
¿De quién es función el tamaño de este sec- 
tor? Es función de la relación de velocida- 
des, para un mismo valor de la carrera del 
torpedo, del blanco y del torpedo. Cuanto 
mayor sea esta relación, es decir, cuanto 
más grande sea la velocidad del buque ata- 
cado, menor es la zona útil que nosotros sólo 
podemos agrandar, aumentando al máximo 
los valores de la velocidad del torpedo, pu- 
diendo así ocupar mayor número de posi- 
ciones para llevar a cabo el ataque aumen- 
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tando por tanto las probabilidades de que 
éste tenga. éxito, al ser lanzado el torpedo: ' 
en las condiciones correctas. 


En las figs. 14 y 15 se representan los sec- 
tores útiles pava velocidades del torpedo de 
40 y de 55 nudos, que es la que actualmente 
desarrollan los modernos torpedos de avia- 
ción. Gomo vemos, en la primera de ellas,. 
que sastá construída para una velocidad del 
torpedo de 55 nudos, el sector útil de lan- 
zamiento a popa del través es mayor en ese 
caso que en la otra (fig. 15), que está cons- 
truiída para una velocidad del torpedo de 
0 nudos. Se ha tomado en los dos casos. 
como velocidad del blanco la de 25 nudos. 


Creo que con estas ligeras ideas que has- 
ta aquí llevamos desarrolladas se compren- 
derá un poco la complejidad del empleo de 
este arma y por tanto la necesidad de su 
conocimiento, tanto en problemas de em- 
pleo como de comportamiento, única forma 
en que el rendimiento que podemos sacarle 
a su terrible eficacia, será máximo. 


En un próximo trabajo, continuaremos 
analizando este estudio de empleo del arma, 
viendo los métodos de lanzamiento, los erro- 
res y desvíos, así como las correcciones que 





Fig. 15. 


en los lanzamientos se deben de tener en 
cuenta, terminando por ver un poco el ma- 
terial de vuelo empleado, así como las prin-- 
cipales diferencias entre estos torpedos y los. 
navales. 
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Las antenas de Radar a bordo de los aviones 


Po CARLOS FRANCO GONZALEZ- LLANOS 


Introducción. 


La energía de alla frecuencia que proce- 
de del oscilador del transmisor de un equipo 
de Radar (generalmente un magnetrón de 
cavidades) se propaga a través de una línea 
de transmisión o guía de ondas al espacio, 
por medio de lá antena. Este «elemento sir- 
Ve como órgano de conexión entre el equipo 
de Radar y el espacio libre, y proporciona 
un perfecto acoplamiento entre” ambos; 
constituye el nervio sensitivo del equipo, 
pues no solo distribuye la energía electro- 
magnética generada por él, sino que capta 
la que procede de una reflexión o eco de 
un blanco, con el fin de que su indicación 
sobre la pantalla sirva para determinar los 
datos de posición. 


Un tipo de antena corrientemente utili- 
zada en las instalaciones de Radar está cons- 
tituída por dos principales elementos: un 
reflector parabólico de revolución, y el di- 
polo alimentador; en. muchos casos este 


último: elemento está sustituido por la ter-. 


minación de la guía de ondas. La energía 
electromagnética radiada por estos elemen- 


tos pasa al espacio después de haber sufri- 


do una reflexión en la superficie parabólica, 
de forma que el haz de energía de alta fre- 
cuencia se radia al espacio en forma de es- 


Comandante de Artillería. 


trecho haz. El elemento radiante se coloca en 


- el foco del reflector parabólico, y -su efecto 


es similar al que se obtiene con los proyee- 
tores de luz, 


Además del reflector parabólico que se 
acaba de citar, se usa también en el Radar 
el reflector parabólico cilíndrico excitado 
por un alimentador lineal. 


La antena del Radar va colocada en un 
montaje especial conocido por el nombre 
de “explorador”, y su función no es sólo so- 
portar al conjunto radiante, sino que tam- 
bién se utiliza para.dirigir el haz de ener- 
gía en una divección determinada de acuer- 
do con el trabajo que tiene: que desempe- 
ñar la instalación. En los aviones, este ele- 
mento va colocado en la parte del morro o en 
la cola del avión, o bien en la parte baja 
del fuselaje o de las alas, convenientemente 
protegido por unas cubiertas (radomes) de 
material transparente a las radiaciones 
electromagnéticas. La finalidad principal de 
estas cubiertas es proteger a la antena 'con- 
tra las grandes cargas aerodinámicas, y a 
su vez evitar que se produzcan anomalías 
en el control del aparato. 


En los equipos de Radar montados a 
bordo de aviones y barcos, por el hecho de 
que el elemento en donde van colocados no 
se mantiene en una posición fija, necesitan 
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que se les dote de mecanismos de estabili- 
zación, a fin de eliminar el efecto perju- 
dicial del movimiento. de la aeronave o na- 
- yío sobre la dirección del haz radiado. 


Los sistemas de exploración y forma del 
haz radiado utilizados a bordo de los avio- 
nes, varían de acuerdo con la misión espe- 
cífica del equipo, según se le dedique para 
fines de navegación, bombardeo, caza noc- 
turna, etc. 


_Como forma característica de sislema de - 
exploración y haz radiado, podemos citar 
el haz de forma de abanico, en sentido ver- . 


tical,-el cual gira alrededor del eje vertical 
que pasa por el aparato, y permite explorar 
el terreno sobrevolado por el avión, no solo 


en la parte más cercana al mismo, sino. 


«aquellos otros puntos que se encuentran más 
«alejados. Este sistema se utiliza para fines 
de navegación y bombardeo. 


Ecuación fundamental del Radar. 


La ecuación del Radar es la fórmula que 


liga 'todos los factores que intervienen en 
e: funcionamiento del sistema. Esta rela- 
ción viene afectada por las condiciones de 
propagación de las ondas electromagnéti- 
cas, y por este motivo se consideran dos ti- 
pos de relaciones: la ecuación en el espacio 
lrbre y en la superficie. Aquí solamente tra- 
taremos de la primera, cuya consideración 
implica la no existencia de obstáculos en- 
tre la antena y el blanco; se supone que 
la atmósfera es homogénea en relación con 
la frecuencia e índice de refracción, y que 


no se produce en ella ninguna absorción de 


energía. 


S1 representamos por P, la potencia que 
es susceptible de proporcionar el transmi- 
sor, la intensidad del flujo de energía elec- 
tromagnética que recibe un objeto situado 
a una cierta distancia D viene dado por la 


expresión: F = ; > Se supone que el ele- 


mento radiador es una fuente isótropa, es 
decir, que radia energía por igual en todas 
direcciones. En la práctica esto no sucede 
de esta manera, sino que la antena posee 
unas características direccionales muy acu- 
-—sadas; la energía irradiada no es la misma 
en todas direcciones sino que se concentra 
en una determinada orientación. El factor 


Número 154 - Septiembre 1953 


que tiene en cuenta esta desigual distribu- 
ción de la energía electromagnética desde la 
antena es lo que se llama ganancia, y se 
puede definir diciendo que es el cociente 
entre la intensidad de radiación en la di- 
rección que se considera y la potencia me- 
dia radiada cuando la fuente de radiación 
es isótropa. La ganancia es una función «e 
la dirección, y no cabe duda que su valor 
tiene que ser menor que la unidad en mu- 
chas direcciones a fin de que la energía se 
concentre en otras. La ganancia se repre- 
senta por G, y cuando corresponde a la di- 
rección de máxima radiación su magnitud 
se indica por G,. | 


En el caso de una antena con reflector 
parabólico, la ganancia máxima viene dada 


por la expresión: 


en donde A es la superficie transversal en 
la boca del reflector; A es la longitud de 
onda de trabajo, y K un factor cuyo vaior 
está comprendido entre 0,5 y 0,7. 


Si consideramos la antena dirigida al 
blanco de forma que la dirección de máxi- 
ma radiación coincida con éste, la intensi- 
dad del flujo de energía irradiada es: 


E, == Pr Go? Go” 
4 7 D? 


Cuando la onda incide en el blanco, par- 
te de la energía es absorbida y otra par- 
te reflejada; el factor que integra estos fe- 
nómenos es lo que se llama “superficie eco 
del blanco”. Este valor se representa por J 
y depende de la longitud de onda y del án- 
gulo con que el blanco es visto desde el ra- 
dar; su valor es difícil de calcular exacta- 
mente y en la mayoría de los casos su de- 
terminación es empírica. 


La intensidad de energía irradiada desde 
el blanco a una cierta distancia D- tiene por 
expresión: 

0] E, 

47 D* 


o Ps Go 


Fs = — - . 
1671 D* 








La energía reflejada por el blanco se re- 
coge por el área efectiva de absorción de la 
antena Á,, cuyo valor es: 


GI 
4 


Ay 
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"Si la orientación de la máxima radiación ' 


de la antena coincide con el blanco, en lu- 
gar de G habrá que poner el valor máximo 
de la ganancia G,. | 


Cuando se multiplica el área efectiva de 
la antena por el valor de la intensidad de 
radiación incidente, se obtiene la potencia 
total recibida en la antena receptora. De 
“acuerdo con esto se puede escribir: 

O O E A A [Eo] 

16 re? D* 4 xD” 


le m 
a AS 


Despejando el valor de la distancia D re- 


sulta : 
D= (fe 0 P Go 
- 16 x2 P, | 


El valor máximo de la distancia a que 
puede localizarse un blanco se obtiene sus- 
tituyendo en la fórmula anterior en lugar 
de P, la potencia mínima a la que es sen- 
sible el receptor, y en lugar de P, la poten- 
cia máxima que es susceptible de dar el 
transmisor. 





De acuerdo con esto se tiene: 


NN Y Peñraz A? OK” 
PHiuax —— AAA . 

4 7 Prmin N 
Analizando esta fórmula se ve que el al- 
cance máximo será mayor cuanto mayor 
sea la potencia puesta en juego por el trans- 
misor, cuanto mayor sea el área efectiva del 
reflector parabólico, y más sensible sea el 
receptor. El alcance disminuye a medida 
que la longitud de onda de trabajo A au- 

menta. e 





“Otra condición importante que debe cum- 
plir el equipo de radar, aparte de ser capaz 
de detectar blancos a grandes distancias, es 
su gran poder resolutivo que le permita dis- 


tinguir blancos muy próximos entre sí. Esta. 


característica depende del ancho del haz ra- 


diado, y su valor, para el caso de reflector . 


parabólico, viene dado por la fórmula: 
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en donde 6 es el ancho de haz en grados, 


4 la longitud de onda y d el diámetro del 


reflector parabólico en la superficie trans- 
versal de la boca. Cuanto mayor sean las 


dimensiones del reflector y cuanto menor 


sea la longitud de onda empleada, más es- 
trecho será el haz radiado y el poder reso- 
lutivo mayor. . 


Antenas con reflectores paraboloides. 


La naturaleza misma del avión impide 
que las antenas de radar montadas a bordo 
de ellos sean de gran lamaño, como sucede 
en los equipos de tierra y navales, en donde 
no existen limitaciones de peso y espacio de 
gran consideración. En los equipos aéreos 
el ancho de la antena está comprendido por 


regla general entre 75 y 150 centímetros, lo 


cual impone una reducción en el alcance 
máximo de la instalación, como puede ver--' 
se fácilmente en la fórmula general que da 
el valor de D..,; esta misma característica 
influye desfavorablemente en el valor 9 del 
ancho de haz, pues cuanto menor sea el va- 
lor de d mayor será el ancho del haz radia- 
do y el poder resolutivo del equipo dismi- 
nuye. Para aminorar en parte este último 
inconveniente, se utiliza ampliamente a bor- ' 
do de aviones equipos de radar de micro- 
ondas, cuyo valor de A es del. orden de los 
3 centímetros, e incluso hoy en día la ban- 
da de 4 centímetro se emplea con gran 
profusión. . ( | | 


La antena con paraboloide reflector es un 
dispositivo de radiación, ampliamente uti- 
lizado en los equipos de radar, por medio 
del cual se obtiene un haz de radiación di- 
rigida con características direccionales am- 
pliamente acusadas. ? 


- El paraboloide constituye una superficie 
de revolución generada por una parábola 
que gira alrededor de su eje. 0 


Si en el foco de esta parábola se coloca 
una fuente puntual de energía de alta fre- 
cuencia, de forma que toda la energía se 
irradie en dirección. del paraboloide, se ob- 
tiene sobre el plano transversal de la bota 
una superficie de corriente laminar de di- 
polos ficticios excitados todos en fase, la 
cual irradia hacia el espacio un haz de ra- 
diación - con características direccionales 
acusadas. Para demostrar la existencia de 
esta superficie de igual fase no hay más 
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que recurrir a las propiedades generales :le 
la parábola. Si en el foco F (figura 1.3) s= 
coloca la fuente de energía de alta frecuen- 
cia, las trayectorias seguidas por las dile- 





4 0 E 


rentes ondas desde el citado foco hasta que 
llegan al plano transversal PQ en ta buen 
del paraboloide, son todas iguales, pues en 
virtud de las propiedades de la parábola se 
verifica que: ' | 


AF+AD=AD AA =A'D 
A'D=BP'E 

BF+ BE= BE + BB'= BE 
la distancia recorrida por todas ellas es la 
- misma, por consiguiente, el cambio de fase 
sufrido en este desplazamiento es de ¡gua! 
magnitud, y en el plano transversal de la 
boca se obtiene una corriente laminar en 
fase. Los rayos reflejados en el paraboloids 
siguen una ruta paralela al eje, en virtud 
de la tan cónocida propiedad de que la tan- 
gente en un punto cualquiera .de la parábo- 
la forma ángulos iguales ton las rectas que 
une dicho punto con el foco y la parelel» 
trazada desde el mismo al eje de la curva. 


La distancia focal de la parábola se ele- 
sirá de acuerdo con el tipo de alimentación 
utilizada. Si la distancia focal es pequeña, 
pequeña también será la fracción de ener- 
gía irradiada que no es interceptada por la 
superficie reflectora, pero este sistema fie- 
ne el inconveniente que el campo reflejado 
por algunos puntos de la superficie del pa- 
raboloide está defasado con relación al pro- 
ducido por otros, y, además, la superficie 
en el plano de la boca es pequeña con rela- 
ción a la superficie reflectora, y, por consi- 


guiente, la estructura es de difícil manejo. 


Por el contrario, una distancia focal grande 
tiene la ventaja de que la superficie reflec- 
tora recibe un flujo de energía muy unitor- 
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me en toda ella, pero en contrapartida «Je 
esta ventaja tiene el inconveniente que una 
fracción elevada de la energía radiada por 
cl alimentador se dispersa en el espacio sin 
sufrir reflexión en el paraboloide. 


En resumen, se puede decir que el ancho 
del haz radiado disminuye cuando aumenta 
la distancia focal del reflector, disminuyen- 
do igualmente el valor de la ganancia. Un 
compromiso entre estos dos extremos nos 
dará la solución más aceptable para la lon- 
gitud de la distancia focal; en la práctica 
se adopta en la mayoría de los casos aque- 
lla solución que coloca el foco del parabo- 
loide en las cercanías del plano de la boca, 
y si la fuente de radiación concentra la ener- 
gia er un estrecho haz se puede adelantar 
el foco de modo que la distancia focal se 
haga mayor que 1/4 del diámetro en "la 
boca (véase figura 2). | 

Los tipos más corrientes de paraboloides 
reflectores tienen un diámetro en la boca 
del orden de 33, 45, 73 y 244 centimetros, 





Fig. 2. 


los Cuales, generalmente, se construyen de 
material estampado a base de acero, mag- 
nesio o aluminio. El proceso de estampación 
es de fácil realización, puesto que solamen- 
te en casos especiales la profundidad del re- 
flector no sobrepasa de un cuarto del diá- 
metro en la boca. Como las antenas de los 


-aviones van alojadas en el interior de unas 


cubiertas protectoras o “radomes”, la in- 
fluencia del viento sobre ellas no es pre- 
ciso tenerla en cuenta y, por este motivo, la: 
superficie reflejante del paraboloide no va 
períorada, como sucede, por regla general, 
en las instalaciones de superficie. 
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En las principales aplicaciones de los 
equipos de radar a bordo de los aviones, en 
especial para fines de navegación y bom- 


bardeo, es preciso que la energía reflejada: 


por el paraboloide no se concentre en un 
haz estrecho, sino que por el contrario se 
extienda cu forma de abanico en sentido 
vertical, de manera que el haz radiado ex- 
plore no sólo los puntos situados debajo del 
avión, sino aquellos otros que se encuentran 
más alejados. Estos haces en forma de abu- 
nico no sólo se usan en los equipos de avión, 
sino también en aquellas instalaciones de 
superficie cuya finalidad principal es de- 
tectar los aviones en vuelo, si bien. en «est; 
caso la dirección del haz se invierte con re- 
lación a la que tenía en los equipos aéreos. 


Para fines de navegación y bombardeo 1; 
que se pretende es obtener sobre la panta- 
lla del tubo de rayos calódicos del indicador 
una representación planimélrica del terreno 
sobrevolado por el avión hasta un cierto al- 
_cance 1. Para conseguir esto, es preciso que 
el haz, en un momento determinado, ilu- 
mine a todos los puntos que se encuentren 
en una misma dirección, desde la proyct- 
ción horizontal del avión hasta el máximo 
alcance de la instalación, y a su vez, el con- 
junto de la antena debe estar sometido a un 
movimiento de giro alrededor del eje ver- 
_ tical del aparato con objeto de que.todos los 
puntos del terreno sobrevolado recibax la 
acción del haz radiado. 


No cabe duda que el haz debe tener una 
sección transversal en sentido horizontal de 
pequeño valor, y la vertical debe ensan- 
charse lo más posible a fin de que todos los 
puntos comprendidos dentro del límite má- 
ximo del alcance, reciban suficiente canti- 
dad de energía electromagnética. 


Para deducir la forma del haz en el sen- 
tido vertical, es preciso tener en cuenta las 
características del blanco reflejante; el te- 
rreno -se puede. suponer compuesto de un 
gran número de superficies reflejantes de 
pequeña magnitud, cuya totalidad contribu- 
ye a la formación del eco. La “superficie 
de eco” o depende del ancho del haz a la 
distancia considerada, de la duración del 
impulso. radiado, y del ángulo bajo el cual 
se ve el objeto desde el avión. De acuerdo 
con esto se puede PUpOnSE que o tiene por 
expresión: 
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o = K” D e sen e, en donde D es la dis- 
tancia que existe entre el avión y el punto 
que se considera; ik” es un coeficiente que 
tiene en cuenta la duración del impulso, y 
depende de las características del terreno; 
e ángulo de situación (véase figura 3) y e el 
ancho del haz en sentido horizontal. 





Si en la fórmula general que nos da. el 
valor de la potencia total recibida en la an- 
tena receplora, sustituímos en lugar de o 
el valor que se acaba de indicar, se tiene: 


E PG fs la 
4D? 4 1D? 


_P..G,K.D.s. SN 





JP KÁA A AA2 n m 











(4 =D? y 
O o Ím 
PA sena. 
p O E senta 
A Al le dls 
64 1 IP 


Del análisis de esla expresión se deducsa 
que para que la energía recibida en la antena 
procedente de la reflexión del blanco sea 
independiente del ángulo « es necesario que 
la ganancia G varíe proporcionalmente a la 
cosecante ? del ángulo de situación, cuando 
este ángulo está comprendido dentro de la | 
zona de acción del equipo, o sea: 


ii 


El valor de G viene dado por la fórmula: 


cosec? q 


==. ne == 
cosecÉ oa 


en donde G, es la ganancia máxima que 


corresponde al alcance máximo de la ins-. 
talación. 


711 


REVISTA DE AERONAUTICA 


En la práctica para obtener un haz que 
varíe en razón directa del cuadrado de la 
cosecante del ángulo de situación se han uti- 





Fig. 4. 


lizado varios sistemas de antena paraboloi- 
des de radiación distorsionada, entre las cua- 
les citamos como más importante v más 
ampliamente usada, la conocida por el nom- 
bre de “barrel-stave reflector” (fig. 4), la 
cual está formada por un paraboloide de 
tipo corriente al que se le ha superpuesto 
una falsa hoja que emerge a partir de la 
sección central del mismo, en la forma que 
se indica en la figura. La superficie adicio- 
nal cumple con la condición de que la in- 
tersección producida en ella por un plano 
que pasa por el foce del paraboloide prin- 
cipal y es paralelo al diámetro horizontal de 
éste, es una parábola del mismo foco que el 
reflector principal; todas las parábolas obte- 
nidas por este procedimiento son iguales. 





Pig. 3. 


En la figura o está representado un cor- 


te transversal de una antena de este tipo, 


en donde el alimentador va colocado en el 
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foco de ambas superficies, y éste debe 
producir un haz de radiación suficiente- 
mente directivo con objeto de que la mayor 
parte de la energía radiada cualga en el in- 
terior de la superficie reflejante y se pro- 
duzcan pocas pérdidas por radiación divec- 
ta. La parte inferior del paraboloide contri- 
buye a formar el haz en sentido horizontal 
hacia los puntos más distantes, mientras (ue . 
el reflector superior contribuye a la forma- 
ción del haz en abanico, de tal suerte, que 
todo el conjunto constituye un haz estrecho 
en sentido horizontal y ancho en el vertical. 


Las formas de alimentación más corrien- 
temente empleadas con este tipo de retlec- 
tores son los alimentadores de bocina en -1 
extremo de una guía de ondas, y la alimen- 
tación posterior desde este mismo disposi- 
EVO. 


Este último sistema proporciona una ali- 
mentación hacia atrás alrededor de la línea 
de transmisión o guía de ondas. La figura 6 
representa un dispositivo de esta naturaleza 
formado por dos dipolos excitados por la - 
radiación que procede de una guía de ondas, 





los cuales están ajustados en su posición 
relativa, como en tamaño, a fin de obtener 
una radiación hacia atrás dentro de un cono 
alrededor de la guía, de manera que la ener- 
gía reflejada no entre dentro de ella. Este 
sistema se usa en aquellas instalaciones que 
trabajan con una longitud de onda del or- 
den de los 3 centímetros. 


Una variación del sistema de radiación 
posterior lo constituye “el Clutter alimenta- 
dor”, formado por una guía de ondas en 
cuyo extremo lleva una caja de sección 
transversal circular o rectangular. La caja 
puede considerarse como un ensanchamien- 
to de la guía, y lleva en la parte anterior, 
que da frente al reflector parabólico, dos ra- 
nuras separadas entre sí media longitud de 
onda (fig. 7), las cuales radian hacia el re- 
flector la energía electromagnética. Como 
las dos ranuras están separadas entre sí una 
magnitud igual a media longitud de onda, 
la dimensión menor de la guía, en la parte 
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que se une a la caja terminal, debe ser pe- 
queña y con este fin se unen ambos ele- 
mentos por medio de una sección adapta - 
dora, cuyo perímetro transversal va dismi- 
nuyendo gradualmente, con objeto de evitar 


d , Gio Ta Zadas 






Toro/do de justa 


HBRUT, q5 


es 


Fig. 7, 


el desajuste que se produciría como conse- 
cuencia de un cambio rápido en la dimen- 
sión menor de la sección transversal de la 
guía. El ajuste de impedancias entre la guía 
y la cavidad que forma la caja terminal, se 
realiza por medio de un tornillo situado en 
el fondo de ésta (véase tig. 7). | 


Una modificación del sistema anterior, 
realizado por los laboratorios de la Bell Te- 
lephon, se representa en la figura 8, en don- 
de se ve fácilmente la forma de la cavidad 
terminal y su unión a la guía de ondas. 


Otro tipo de paraboloide distorsionado es 
el que se representa en la figura 9, en don- 





de la dispersión del haz se obtiene variando 
la forma del reflector en la parte. inferior 


del mismo, de manera que los rayos inci- 


dentes sobre.este espacio se reftejan en una 
dirección más abierta, con objeto de contri- 
buir al ensanchamiento del haz. Como ejem- 
plo de este, tipo se puede citar el sistema ra- 
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diador AN/APS-10 utilizado para fines de 


navegación; está constituído por un parabo- 
loide de 75 centímetros de diámetro en la 
boca, alimentado por un dipolo polarizado. 
horizontalmente situado en: el extremo de 
una guía de ondas trabajando con una lon- 


gitud de onda de 3 centímetros. El haz ra- 


diado sigue aproximadamente la ley de la 
cosec? entre los 5” y 30” cuando la antena 
ocupa su posición normal. El operador del 
radar puede aumentar o disminuir la incli- 
nación de la antena, dentro de un margen 


de unos pocos grados, mediante el giro de 
un motor convenientemente dispuesto. 


El ancho del haz en sentido horizontal es: 


-de 5” y el conjunto del sistema realiza unu 


exploración circular a una velocidad de 30 


revoluciones por minuto, 


- Los alimentadores de bocina proporcionar: 
una gran directividad cuando las dimensio- 


Fig. 9. 


nes de la boca son grandes en comparación 
con la longitud de onda empleada; por este 
motivo se utilizan cuando la frecuencia de 
trabajo es elevada a fin de que las dimen- 
siones de la bocina no resulten demasiado: 
grandes. o 


Antenas de los equipos para la dirección 
del tiro de las armas montadas a bordo. - 


- El sistema de exploración y radiación uti- 
lizado en los equipos para la dirección del . 
tiro de las armas montadas a bordo de los 
aviones es sumamente sencillo, y, en esencia, 
se compone de un conjunto fijo al arma con 
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un paraboloide de revolución como reflecior. 
Utilizan el sistema de exploración cónica, 
de tal manera que cuando el blanco se en- 
cuentra situado en el eje de la superficie 


cónica descrita por la dirección de máxima 
radiación del haz, el arma queda apuntada 


en la dirección del blanco, puesto que el eje 
de simetría del sistema explorador y la di- 
rección del ánima del cañón son paralelos. 

La exploración cónica se realiza haciendo 
que el eje del haz de radiación describa una 
superficie cónica de revolución, tal como se 
representa en la figura 10. Cuando el blan- 





Fig. 10. 


co está situado en una posición excéntrica 


con relación al eje de la superficie cónica 


(posición A) la energía incidente varía con- 
siderablemente durante el tiempo que dura 
una revolución completa, y a medida que 
su separación se hace menor, estas diferen- 
cias se van aminorando hasta que se anu- 
lan por completo, momento que correspon- 
de al instante que el blanco se encuentra 
situado sobre el citado eje. Por comparación 
de las amplitudes de los impulsos recibidos 
en la pantalla del tubo de rayos catódicos 
del indicador, se podrá apuntar perfectamen- 
te el conjunto en la dirección del blanco que 
se desea batir. La manera práctica de rea- 
lizar la exploración, se puede llevar a cabn 
mediante giros convenientes del paraboloi- 
de relleclor y alimentador. Los sistemas 
usados más corrientemente consisten en 
mantener fijo el alimentador de la antena, 
y el paraboloide reflector, que está ligera- 
mente inclinado, se somete a un movimien- 
to de- giro alrededor del eje de simetría 
del sistema; mantener fijo el paraboloide, 
y girar el alimentador, que ocupa una posi- 
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ción excéntrica con relación al primero; y 
por último, el conjunto de paraboloide y ali- 
mentador giran alrededor de un eje que se 
encuentra ligeramente desplazado con rela- 
ción ai eje de simetría del reflector. 


El tipo AN/APG-15 se emplea para fines 
de dirección de tiro de las armas de a bor- 
do; está formado por un paraboloide de 
revolución de 33 centímetros de diámetro, 
que radia al espacio un haz de 30” de ancho 
y que gira a una velocidad de 2.400 revolu- 
ciones por minuto, de acuerdo con el siste- 
ma de exploración cónica. La alimentación 
se realiza por medio de una línea coaxial 
terminada en un dipolo de media onda con 
disco reflector, a fin de reducir al mínimo 
la energía radiada directamente al espacio. 


Para realizar la exploración cónica se 
mantiene fijo el alimentador, y el que gira 
es el paraboloide reflector, que va dispuesto 
con una inclinación conslante de 4%. Gracias 
a este sistema se elimina la necesidad de 
juntas giratorias en la línea de transmisión. 


Antes de realizar las operaciones de apun- 
tar el arma sobre el avión enemigo, es pre- 
ciso localizarlo: para este fin algunos sis- 
temas van dotados de medios especiales para 
realizar esta detección previa, y, posterior- 
mente, calcular los datos de tiro. 

El sistema de exploración utilizado es el 
de espiral, y el eje de giro es aproximada- 
mente paralelo al de las ánimas de los ca- 





ñones. Este sistema de exploración es una 
generalización del sistema cónico que se 
acaba de describir, y tiene por objeto que 
el haz recorra una zona amplia en dirección 
y en elevación para fines de localización de 
los aviones enemigos (véase fig. 14). 


714 


E 


=>) a 


Número 154 - Septiembre 1953 


Si representamos por e el máximo des- 
plazamiento del haz en dirección y eleva- 
ción, vs Ja velocidad angular de desplaza- 
miento a lo largo de la espiral, y o, la que 
corresponde al movimiento de dentro a fue- 
ra, la relación que liga a dichas magnitudes 
y el ancho del haz, de forma que cada pun- 
to del espacio explorado reciba energía elev- 
tromagnética en dos vueltas sucesivas, tiene 
por eSpresión. 

0 v. 
VÍ, = ed 

En efecto, en una vuelta completa de lu 

espiral, el haz debe de desplazarse de dem- 


tro a fuera E 
2 
27 


empleado en ello es £ = se deduce 


Y, 


que la velocidad angular de desplazamiento 


hacia el inferior es: 





ll sistema AN/APS-6 pertenece a este 
tipo y consia de un paraboloide reflector de 
45 centímetros de diámetro en la boca que 
proporciona un haz de radiación de 5” de 
amplitud, sujeto a un movimiento de giro 
en espiral. 


Una vuelta completa de la espiral se rea- 
liza en 1/20 de segundo, de tal manera que 
el haz, en un segundo, recorre toda la zona 


a explorar. La amplitud máxima del despla- - 


zamiento es de 120” (ángulo « de la figura) 
y el sistema trabaja con una Jongitud de 
onda del orden de los 3 centímetros. 


El sistema puede realizar también la ex- 
ploración cónica para fines de dirección 
del tiro, para lo cual es preciso que el mo- 
vimiento de cabeceo del alimentador, cuan- 
do se realiza la exploración en espiral, se 
detenga en una posición cuya separación 
angular con relación 3 punto central sea 
igual a 3%, 


Otros sistemas de antenas. 


Se utilizan también en los equipos aéreos 
antenas con reflectores paraboloides cilín- 
dricos, los cuales están formados por una 
superficie cilíndrica con generatriz lineal, 
cuya sección es una parábola (fig. 12). El 


radianes, y como el tiempo ' 
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alimentador va colocado en la línea focal, 
formado por un conjunto de dipolos o ra- 
nuras en una guía de ondas. La directivi- 
dad del haz en el plano perpendicular a la 
línea focal se obtiene en virtud de la for- 
ma parabólica de la sección transversa). y 





Pig. 12. 


en el plano que contiene a dicha línea el 
haz es también directivo puesto que la fuen- 
te de alimentación puede considerarse equi- 
valente a un conjunto o cortina de dipolos 
convenientemente excitados. Para fines de 
navegación: y bombardeo, la parte superior 
del cilindro reflector tiene una mayor Ccur- 
vatura con objeto de obtener un haz de ra- 
diación cuya ganancia varíe de acuerdo con 
la cosecante cuadrado del ángulo de situu- 
ción. 


El alimentador de antena usado más Co- 
rrientemente con reflectores de este tipo está 
formado por un conjunto de dos hojas me- 
tálicas paralelas entre sí, unidas en su par- 
te posterior por una pared de forma para- 
bólica, excitada por la energía que procede 
de una guía de ondas. Este conjunto que es 
conocido por el nombre de “pillbox” cons- 
tituye una fuente de radiación de energía 
distribuída a lo largo de una línea (véase. 





Guia de das 


Fig. 13. 


figura 13) excitada por medio de la guía de 
ondas. La energía electromagnética puede 
propagarse a través del alimentador en el 
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modo TE más bajo o en el TEM; en el pri- 
mero las ondas están polarizadas paralela- 
mente a los bordes de la cavidad y en el 
segundo esta dirección es perpendicular. 


En el equipo AN/APQ-13 que se utiliza 
en el radar de tres centímetros para fines 
de navegación y bombardeo, el reflector está 
formado por una lámina u hoja de una alea- 
ción de aluminio, de espesor de un milíme- 
tro, excitado por la radiación que procede 
de un “pillbox” de 1,50 metros de largo. En 
el foco de esta cavidad va dispuesto el ex- 
tremo de una guía de ondas, la cual dirige 
la energía electromagnética hacia la parte 
posterior de ella, en el modo TE. Las pa- 
redes de la cavidad alimentadora están for- 
madas por hojas de aluminio de las mis- 
mas características del reflector, separadas 
entre sí tres centímetros, sostenidas por 36 
soportes de aluminio de pequeño espesor. 
Como el modo de excitación es el TE, el 
campo eléctrico es horizontal, y por ese mo- 
tivo apenas tienen lugar corrientes de radio- 
frecuencia en los citados soportes y la per- 
turbación que se produce es de pequeña 
magnitud. 


El haz radiado tiene la forma de abanico 
en su sección vertical, pues su ganancia va- 
ría de acuerdo con la cosecante cuadrado 
del ángulo de situación dentro del límite 
marcado por los 5” y 70”; en el sentido ho- 
rizontal el ancho del haz es sólo de 1,3". 


Cortinas de dipolos lineales son ulilizados 
también como sistemas radiadores en los 
equipos de radar montados a bordo de Jos 
aviones. En esencia estos dispositivos están 
constituidos en líneas generales por un con- 
junto de dipolos o ranuras convenientemen- 
te situados sobre una línea de transmisión 
o guía de ondas, y excitados por la energía 
que se traslada a través de ellas. En este 
sistema la directividad del haz se obtiene 
por el proyecto y colocación adecuada de 
los dipolos, y el conjunto así formado actúa 
como antena sin que sea necesario el uso 
de reflectores de ninguna clase. 


Por regla general se compone de dos hi- 
leras de dipolos, de los cuales solamente 
una de ellas está excitada por la línea de 


transmisión, desempeñando la función de' 


dipolos directores, mientras que la otra rea- 
liza la función de reflector. Este sistema se 
usa por regla general cuando el reflector 
parabólico produce perturbaciones en la vi- 
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sión, O bien modifica las características aero- 
dinámicas del avión. 


El tipo AN/APQ-7 pertenece al grupo que 
se acaba de citar, y se usa para fines de 
navegación y bombardeo; su característica 
principal es su gran poder resolutivo, Este 
modelo se usó durante la última guerra a 
bordo de los aviones americanos B-17, B-24 
y B-29. La antena está formada por un con- 
junto de 250 dipolos alimentados por una 
guía de ondas de ancho variable, colocados 
de tal manera que cada uno de ellos ha gi- 
rado un ángulo de 180* con relación al pre- 
cedente; de esta manera el espacio de aire 
que existe entre ellos es menor que la lon- 
gitud de onda de trabajo y se elimina la 
posibilidad de formación de lóbulos de or- 
den superior; todos los dipolos radian la 
energía con igual fase, pues la separación 
que existe entre ellos es aproximadamente 
igual a media longitud de onda de la ener- 


gía en la guía. 


El movimiento azimutal del haz se con- 
sigue mediante la variación del ancho de la 
guía, en una amplitud de 30” a derecha e 
izquierda del eje central de simetría del 
avión. Este ángulo viene dado por la tór- | 
mula: 





Í = arc sen V — (33) —. E 

2a 2E 
en donde A es la longitud de onda de trá- 
bajo; a el ancho de la guía y E el espacio 
que existe entre dipolos. 


Cuando la guía adquiere su tamaño ma- 
yor, el haz.se radia en dirección del eje de 
simetría del aparato, y a medida que dis- 
minuye, el haz se desplaza hacia la derecha 
o izquierda, según que la energía de alta 
frecuencia entre en la guía por los extremos 
del mismo nombre. Esta energía se intro- 
duce de una manera alternativa por ambos 
extremos de la guía mediante la acción de 
un simple conmutador, consiguiéndose de 
esta manera que el haz realice un movi- 
miento de exploración azimutal de una am- 
plitud igual a 60". 


La distribución de energía en sentido ver- 
tical se realiza de una manera aproximada 
de acuerdo con la ley de la cosecante cua- 
drado, mediante la acción de dos hojas de 
aluminio situadas encima y debajo del con- 
junto de dipolos. 
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Como en anteriores ocasiones ha tenido 


lugar en Farnborough la tradicional Expo- 
sición y Exhibición Aeronáutica. que anual- 
mente organiza la $S. B. A. €. (Society of Bri- 
tish Aircraft Constructors) a fin de ofrecer 
a las representaciones aeronáuticas extran- 
Jeras las más importantes realizaciones de 
la industria aeronáutica británica, tanto. en 
el campo de la Aviación militar como en 
el del transporte aéreo, al mismo tiempo que 
se ha facilitado a los visitantes una amplia 
perspectiva de las tendencias que orienta- 
'án en el futuro los pasos de sus proyec- 
Listas. | | 


Este año las jornadas de Farnborough no 


han presentado el aspecto brillante ofrecido 


por la anterior exhibición, pues a las gran- 
des novedades de 1952 ha seguido un perío- 
do de evolución silenciosa, en el que más 
que preocuparse de proyectar nuevos mo- 
delos, la industria aeronáutica se ha dedi- 
cado al perfeccionamiento y puesta a punto 
de las realizaciones presentadas el año pa- 
sado. No por eso ha de considerarse a 1953 
como menos fructífero, pues en estos últi- 
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mos doce meses ha sido desarrollado un es- 
fuerzo denodado con objeto de situar u Ja 
producción británica a la altura que impe- 
rativos calegóricos de orden militar y eco- 
nómico exigen de los encargados de planear 
y dirigir este aspecto de la actividad indus- 
trial en la Gran Bretaña. 


Entre los aviones militares exhibidos en 
Farnborough los visitanies extranjeros tu- 
vieron ocasión de contemplar los tres avio- 
nes de caza ingleses incluídos en el progra- ' 
ma de super-prioridad: el “Swift”, el “Hun- 
ter” y el “Javelin”. El “Swift” en la ver- 
sión “Mark 4” con un reactor Rolls Royce 
“Avon” con postcombustión; el tercer pro- 
totipo del biplaza “Javelin”, caza de todo 
tiempo equipado con dos reactores Árms- 
trong Siddeley “Sapphire”, y tres Hawker 
“Hunter”, uno de ellos - con un reactor 
“Avon” con posteombustión, otro con “Sáp- 
phire”, y un tercer modelo de serie. 


Con uno de estos modelos Hawker “Hun- 
ter”, el dotado de sistema de postcombus- 
tión, se batió el “record” de velocidad el 
día 7 de septiembre, alcanzando dicho avión, 
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aloster “Javelin”, equipado con dos reac- y 
tores Armstrong Siddeley Sapphire. | 


El Vickers “Valiant”, uno de los más 
modernos bomburderos británicos, Mmues- 
SE tra su limpia línea aerodinámica. 
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Fairey “Gannet”, avión caza submarin 
con motor Armstrong Siddeley dobl 
Mamba. 
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Percival “Provost”, avión de escuela, 
equipado con un motor Alvis Leonides 
de 550 cv. 







Bristol “Britannia”, uno de los más in- 
a. teresantes aviones comerciales propulsa- 
A O dos por turbohélices. 


Formación de aviones Avro de ala 
en delta, a cuya cabeza marcha el 
bien conocido “Vulcan”. 
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tripulado por Neville Duke, la velocidad de 
727,6 millas por hora en presencia de una 
enorme multitud que pudo contemplar el 
paso del avión a pocos metros de altura so- 
bre la pista de vuelo. 


El Gloster “Javelin” de ala en delta, será 
ta última palabra de caza “todo tiem- 
po”, permitiendo esperar los resultados 
obtenidos hasta ahora que este avión equi- 
pado con todo lo necesario para combatir 
de día y de noche y en las peores condicio- 
nes meteorológicas, constituirá un arma de- 
cisiva en la defensa del Reino Unido. - 


También hicieron su aparición ante el pú- 
blico los tres grandes aviones de bombardeo 
a reacción que constituyen la serie V (Va- 
liant, Vulcan y Victor), cada uno de ellos 
capaz de transportar una carga atómica a 
grandes distancias y a velocidades muy pró- 
ximas a la del sonido. Todo ello sin olvidar- 
-nos del famoso English Electric. “Canbe- 
rra”, bombardero rnedio, del que fueron 
exhibidos tres modelos diferentes: uno equi- 
pado con reactores Olympus, otro con reac- 
tores Rolls Royce “Avon” y el tercero una 
versión de bombardero triplaza que actual- 
mente se está produciendo en serie en cua- 
tro fábricas inglesas bajo la designación 
B-2, con características muy superiores a la 
primitiva versión del “Canberra” constituí- 
do con arreglo a las normas inicialmente 
dictadas por el Ministerio del Aire. 


Del grupo de seis aviones Avro que repre- 
sentaron en la exhibición la línea seguida 
, por esta firma en el desarrollo de la forma 
delta, eran presentados por primera vez en 

—Farnborough el Vulcan B-1 VX777, segun- 
.. do prototipo equipado con reactores “Olym- 
pus”, que sólo parece diferenciarse del pri- 
mer Vulcan en una protuberancia bajo la 
parte delantera del fuselaje, e igualmente 
hacían su aparición inicial el 707A similar 
a su predecesor y el 707€. de doble mando. 
_ Los otros tres Avros eran el primer proto- 
tipo Vulcan, ahora equipado con “Sapphi- 
res” en lugar de Rolls Royce “Avon”; el 
707B y el primer A. 


El bombardero Handley Page Victor de 

ala en cimitarra atrajo poderosamente la 
atención, debido principalmente a la des- 
usada configuración de su estructura. No 
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fué, sin embargo, una razón estética la que 
impulsó a la RAF a encargar a la casa pro- 
ductora aviones de esta clase con destino a 
las unidades de bombardeo. En la raíz de 
los planos, relativamente gruesos en esta 
parte, van alojados cuatro reactores Arms- 
trong Siddeley “Sapphire”, y el espesor de 
sus alas va disminuyendo hacia sus extre- 
mos al mismo tiempo que el ángulo de fle- 
cha se hace menos pronunciado. 


. El Vickevs-Armstrong “Valiant”—uno de 
los tres bombarderos de la clase V—es un 
avión que tiene fama de poseer unas excep- 
cionales características que le permiten un 
magnífico comportamiento, especialmente 
en los vuelos a grandes alturas. Está equi- 
pado con dos pares de reactores “Avon” y 
el tren de aterrizaje está constituído por dos 
juegos de ruedas en tándem. Hasta ahora 
sólo se había probado en vuelo el mode- 
lo B-1, cuyo comportamiento en la próxi- 
ma carrera a Nueva Zelanda es esperado 
con curiosidad, pero el pasado 4 de septiem- 
bre el prototipo del Valiant B-2 realizó el 
primer vuelo en Wiley, Este segundo mo- 
delo difiere del B-1 en su proa, algo más. 
afilada, y en su tren de aterrizaje, que se . 
recoge hacia atrás y cuyas carenas se ex- 
tienden algo más allá del borde de salida 

de los planos. 


Estos tres bombarderos gigantes a reac- 
ción tendrán en el futuro sus versiones de 
transporte de las que ya se anticipan ca- 
racterísticas impresionantes. Del Handley 
Page Victor se derivará el transporte HP-97, 
avión de dos puentes capaz de: transportar 
de 96 a 150 pasajeros o 22 toneladas de car- 
ga comercial y de enlazar Londres y Nueva 
York en un vuelo de seis horas. El “Valiant” 
dará paso al Vickers 1.000 actualmente en 
construcción para transporte de tropas, y el 
Vulcan por fin recibirá el nombre de “At- 
lantic” y será capaz de acomodar de 76 a 
139 viajeros en un largo fuselaje de un solo 
puente. Su radio de acción será de 6.450 ki- 
lómetros. 


Entre otros tipos militares exhibidos en 
Warnborough merecen citarse el Shackleton 


M. R. Mk 2, que fué mostrado transportan- 
do un bote salvavidas; el Westland Wyvern 


S. MK 4 y el Short Seamew. Este último 
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reúne un conjunto de características que 


han despertado el interés de los visitantes 
e incluso la controversia. La preocupación 
esencial en su construcción ha sido la sen- 
cillez y la economía, y ello ha llevado a la 
realización de un proyecto con rasgos poco 
corrientes en un avión de 1953. Se trata de 
un avión antisubmarino, provisto de amplios 
“flaps” y una “q 

alta cola que re- 
cuerda al “Sea- 
land”. Otro 
avión naval pre- 
sentado fué el 
Fairey “Gannet”. 


Los aviones 
experimentales 
estuvieron repre- 
sentados por el 
S. B. 5 con alas 
en flecha varia- 
ble, sin duda el 
más interesante 
de todos; el 
avión de ala del- 
ta Boulton Paul 
P. 1114 modifi- 
cado; y el grupo 
de helicópteros, 
entre los que es 
de destacar el 
Bristol 173 Mk 2 
con los mismos 
motores “Leonides”, de 350 ev. del Mk 1, que 
se proyectan ahora cambiar en la próxima 
versión Mk 3 por otros de 850 cv. Este futuro 
helicóptero será capaz de transportar 14 pa- 
sajeros a 230 km. por hora. Otros helicópte- 
ros expuestos fueron el Westland Sikors- 
ky S-55; el Skeeter 5 de dos plazas; el Bris- 
tol 171 Mk 4 con montacargas, para su em- 
pleo como ambulancia, y un Westland St- 
korsky Dragonfly experimental, con un ro- 
tor de cuatro palas en vez de las tres del 
Dragonfly “standard”. Por último, en la ex- 
posición estática fué mostrado el A.S. T. C. 4, 
blanco remolcado para grandes velocidades. 


Una de las grandes preocupaciones de la 
industria aeronáutica británica se centra 
hoy en la consecución de la supremacia 
mundial en el campo del transporte aéreo, 
realidad que tuvo palpable expresión en el 
curso de las jornadas de Farnborough, no 
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Avión de caza Hawker “Hunter”. 
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sólo a la vista de las realizaciones ya logra- 
das, sino también por los proyectos en vías 
de ejecución y materializados en vistosas 
maquetas. Así, hablan muy alto de las po- 
sibilidades de la aviación comercial ingle- 
sa, el famoso trío de aviones de línea, pro- 
pulsados por turbinas, compuesto por el 
Vickers Armstrong “Viscount” equipado 
con cuatro bur- 
bo-hélices; el De 
Havilland Co- 
met 11 que re- 
cientemente ha 
realizado su pri- 
mer vuelo y será 
empleado en las 
rutas de Su)- 
américa, y el 
Bristol “Britan- 
nia”, Cuyo pri-. 
mer prototipo 
dotado con tur-. 
bo-hélices Bris- 
tol Proteus, que 
equiparán a la 
serie, fué pre- 
sentado en la ex- 
posición estática 
y en vuelo. 


Otro aspecto 
de la gran arti- 
vidad desarrolla- 
da por la industria aeronáutica inglesa 
se refiere a los resultados obtenidos en el 
programa de estudios referente a la reali- 
zación de un avión comercial capaz de sa- 
tisfacer la serie de necesidades que hasta 
ahora venían siendo confiadas al famoso 
Douglas DC-3, Hallar un avión capaz de 
reemplazar al viejo “Dakota” es empresa 
abordada por varios países, pero los ingle- 
ses han tenido ahora ocasión de demostrar 
con cuánta decisión se han enfrentado a 
este problema y cuántas posibilidades tie- 
nen de llevarlo a feliz término. Por el mo- 
mento cinco constructores han anunciado 


sus proyectos. 


Como prueba del interés prestado a la 
aviación comercial, este año por primera 
vez en la historia de Farnborough se ha de- 
dicado un día entero a la exhibición de mo- 


delos de transporte, y también por primera 
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vez los tipos exhibidos ante miles de visi- 
tantes extranjeros se encuentran ya en pro- 
ducción y sus entregas están previstas en 
fechas ya especificadas de antemano. Hasta 
ahora más del 80 por 100 de las Compañías 
aéreas realizaban sus servicios, sobre todas 
las rutas del mundo, empleando aviones 
construídos en los Estados Unidos, pero, 
como un anuncio de las profundas trans- 
formaciones que en este estado de cosas pue- 
den producirse en el futuro, la Society of 
British Aircraft Constructors ha hecho pú- 
blico que las Compañías productoras ingle- 
sas tienen en la actualidad pedidos en fir- 
me por valor de 1853 millones de dólares. En 
este aspecto la industria británica no ha es- 
catimado ninguna clase de esfuerzos ni me- 
dios, generosamente empleados en la em- 
presa, y aun cuando algunos fracasos se 
han producido, como en el caso del “Bra- 
bazon”, no puede dudarse de que los mo- 
delos comerciales ingleses pasan por un 
magnífico momento y que ante ellos se ex- 
tiende un dilatado campo de acción. 


Finalmente, entre otras realizaciones par- 
ticularmente interesantes, los visitantes de 
Farnborough tuvieron ocasión este año de 
conocer los últimos modelos conseguidos en 
el campo de los proyectiles dirigidos, entre 
los que merece destacarse el proyectil tele- 
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dirigido de tipo experimental desarrollado 
en los talleres Armstrong Whitworth; los 
pulso-reactores de Saunders Roe provecta- 
dos para ser montados en las extremidades 
de las palas de helicópteros; la maqueta de 
un helicóptero comercial, y otras maquetas 
de helicópteros a reacción expuestas en los 
“stands” de Percival y Fairey (el Rotodyne 
Fairey); los más modernos reactores produ- 
cidos por la industria británica, como el 
Avon R. A. 14; el turbo-hélice Napier No- 
mad N. Nim. 6, exhibidos por primera vez, 
y gran cantidad de accesorios y equipo aero- 
náutico que pusieron en evidencia el alto 
nivel alcanzado por la industria inglesa 
en 1953. 


El día 13 de septiembre, tercer día de los 
consagrados por el programa al público en 
general, se clausuró la exhibición de la 
S. B. A. C. que ha permitido a las represen- 
taciones aeronáuticas extranjeras mantener 
contacto con las realizaciones de la indus- 
tria británica de hoy, y a los ingleses mis- 
mos, la comprobación de que el enorme es- 
fuerzo financiero exigido cada año al con- 
tribuyente con destino a la Aviación, ha 
permitido, a cambio de tantos sacrificios, 
ofrecer a los ojos del mundo entero las es- 
pléndidas perspectivas que anualmente ae 
resumen en las tradicionales jornadas «te 
Farnborough. 





El 
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avión Boulton Paul 1114 aterriza utilizando el paracaídas de cola. 
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INAUGURACION DEL AEROPUERTO DE SANTANDER 


El lunes día 31 del pasado mes de agos- 
to, tuvo lugar la bendición e imauguración 


del aeropuerto de Santander. A tal efecto, 


el domingo llegó a 
la capital montañe- 
sa S. E. el Ministro 
del Aire, al que 
acompañaban en el 
avión el General 
Roa, Director gene- 
. ral de Aeropuertos, 
y el Coronel Pazó, 
Director de la Com- 
pañía de Líneas 
Aéreas “Aviación y 
Comercio”. En el 


aeropuerto espera- 
ban a $. E., el Ca- 
pitán General de la 
Sexta Región Mili- 
tar, el Jefe de la 
Quinta Región Aé- 
rea, Comandante de Marina, Gobernador 
Civil, Alcalde, Presidente de la Diputación y 
otras autoridades, acompañado de las cuales 


almorzó S. E. en la ciudad. 


A la una de la tarde del día siguiente y 


bajo la presidencia del Ministro, se celebró 
el acto, al que, junto con las autoridades 
reseñadas anteriormente, asistieron el Ge- 
neral Jefe del Estado Mayor del Aire y el 
General Subsecretario. Su Excelencia revis- 
tó a una escuadrilla de la Milicia Aérea Uni- 
versitaria que rindió honores, procediéndo- 
se a continuación a la bendición de la nue- 
va pista por el Obispo de la diócesis, en 
cuyo momento una formación de seis avio- 
nes militares evolucionó sobre el nuevo 


* 





S. E. el Ministro y otras autoridades 
durante el acto. 


aeropuerto para tomar tierra, después, en 
la pista recién abierta al tráfico, siguiendo 
a estos aeroplanos uno de la Compañía 
| “Iberia” y otro de 
“Aviación y Co- 
mercio”. 


Acto seguido las 
autoridades se tras- 
ladaron a un hotel 
y de Santander, en 
donde tuvo lugar 
una comida a cuyo 
fin, el Alcalde de la 
ciudad pronunció 
unas palabras de 
gratitud e hizo 
constar la alegría y 
el júbilo de la pro- 
vincia al ver cum- 
-plido, con la inau- 
| guración del aeró- 
dromo, un antiguo sueño de los montañeses: 
unir Santander al sistema de transportes 
aéreos nacionales. A continuación hizo un 
llamamiento a las Compañías de navega- 
ción aérea para que establezcan pronto un 
servicio regular con el nuevo aeropuerto, que | 
a sus ventajas de verse libre de obstaculos, 
dijo, une la de su situación a solo seis kiló- 
metros de la ciudad. 


A continuación $, E. el Ministro pronun- 
ció el siguiente discurso: 
“Señores: 


El día de hoy en que inauguramos la pis- 
la de este aeropuerto de Santander, es una 
fecha memorable en la labor que la Direc- 
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ción General de Aeropuertos del Ministerio 
del Aire desarrolla en la ejecución de la 
red de aeropuertos que nuestro solar patrio 
necesita para sus cómunicaciones interiores 
y exteriores. Esta bella región de la mon- 
taña queda desde hoy incorporada a la co- 
rriente de tráfico aéreo. 


Pocos años tiene de existencia el tráfico 
aéreo que al tér- 
- mino de nuestra 
guerra civil se 
manifiesta con 
pujanza grande 
y es precisamen- 
te en plena re- = 
construcción na- 
cional cuando el 
Gobierno de 
Franco hace 
frente a la cons- 
trucción de la 


red de aeropuerto o 


tos, obras estas 
que nuestro ac- 
cidentado suelo 
hace difíciles y 
mente precisas para servir este medio de 
transporte, cuya curva de crecimiento si- 
gue en ascendencia. Al terminar nuestra 
guerra civil disponíamos de cuatro aeródro- 
mos civiles: Madrid, Barcelona, Valencia y 
Sevilla. La veterana Empresa de transporte 
aéreo “Iberia”, con un reducido parque de 
aviones, servía estas cuatro líneas. Hoy las 
dos Empresas nacionales “Iberia” y “*Avia- 
ción y Comercio” utilizan 26 aeropuertos 
nacionales civiles y nueve militares abier- 
tos al tráfico. Los grandes aeropuertos, Ma- 
drid, Barcelona y Sevilla, facilitan el trá- 
fico de 18 compañías extranjeras. Las em- 
presas nacionales lo mantienen con 12 paí- 
ses y sirven 24 líneas interiores. 


u 


costosas, pero absoluta- 


Idea exacta del tráfico aéreo en España 
la dan las estadísticas de los años 1946 
y 1952. En 1946, fecha en que quedó re- 
suelto el aprovisionamiento de gasolina, se 





S. E. presencia el desfile de las tropas. 
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registran 16.000 entradas y salidas de avio- 
nes en nuestros aeropuertos, con un movi- 
miento de 220.000 pasajeros. 1952 registra 
65.000 operaciones con cerca de 800.000 pa- 
sajeros. Las cifras de correo y mercancías 
aumentaron en mayor proporción. 


Estas cifras nos demuestran la necesidad 
de un esfuerzo que haga posible el desen- 
volvimiento de 
este medio de 

transporte. 


La Montaña es 

- cuna de distin- 
guidos aviadores. 

Tres generacio- 

nes de Pombo 

dedicaron y de- 

dican brillante- 

mente su activi- 

dad a la Avia- 

ción. Pombo, He- 

dilla, Cayón fue- 

ron entre otros 

los ídolos de los 

que por desig- 

nio de la Providencia ya en nuestra infan- 
cia ansiábamos dedicar nuestra actividad 
a la Aviación. Sé muy bien cómo la Mon- 
taña ha vibrado con entusiasmo en el pro- 
greso de la Aviación española y recuer- 


“do con emoción vuestras manifestaciones 


de cariño a otro hijo de esta tierra, Joaquín 
Arozamena, a quien me unen lazos de ca- 
riñosa amistad ganada por sus brillantes 
servicios. Todo esto sin duda despertó en 
los montañeses el deseo de salvar con fa- 
cilidad los obstáculos de su complicada oro- 
grafía y cuando el aeroplano tuvo capaci- 
dad de transporte, Santander mostró deseo 
de tener su Aeropuerto y ya en 1928, por 
el entonces servicio de Aviación Militar, 
comienza el estudio de este Aeropuerto, tra- 


-bajo que pronto quedó paralizado por las 


trágicas circunstancias de desgobierno de 
infeliz recuerdo. . 


La. firme voluntad del Caudillo, a pesar 


124 
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de las dificultades de todos conocidas, ha 
hecho posible la realización de obras de 
este tipo y así, sobre esta marisma, único 
lugar adecuado para que Santander tenga 
su Aeropuerto, ha sido preciso verter 834.000 
metros cúbicos de tierra, 113.000 toneladas 
de piedra y 700 de emulsiones asfálticas, 
obteniéndose 425.000 metros cuadrados de 
superficie afirmada, 300.000 metros cuadra- 
dos de bandas laterales, 3.200 metros linea- 
les de dren colector con ocho obras de fá- 
brica y zanjas de saneamiento que asegu- 
ran el desagúe pluvial. 


Esta es la obra realizada y por ello es 
motivo de satisfacción para mi felicitar al 
- personal técnico y obrero de la Dirección 
General de Aeropuertos y Empresa cons- 
tructora que de esta manera colabora por 
la España mejor que todos deseamos. 


Para bien de la Patria deseo la mayor 
prosperidad a este Aeropuerto y hago pre- 
sente mi agradecimiento a las atenciones 
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de ustedes que considero homenaje a la 
obra del Gobierno de nuestro Caudillo.” 


La pista inaugurada, orientada sensible- 
mente en la dirección NW-SE., tiene 1.100 
metros de longitud, habiéndose entregado 
también una superficie cimentada para es- 
tacionamiento de aviones y un edificio, 
ambos de carácter provisional. Para fina- 
les del año en curso se completará la lon- 
gttud de la pista de vuelo a 1.600 metros y 
se entregará la de rodaje de 300 x 25 me- 
tros de dimensiones, previéndose para 1954 
la ampliación de la primera en 250 me- 
tros, con posibilidad de llegar, si las con- 
veniencias del tráfico lo aconsejan, a un 
aumento posterior en su longitud de 850 


metros más. 


La prensa local recoge el rumor de un 
próximo establecimiento de líneas regula- 
res con Madrid, y Barcelona-Santiago de 
Compostela. 





A NUESTROS COLABORADORES 


. Revista de Aeronáutica pone en conocimien- 
to de sus colaboradores el traslado de su domicilio a los 
locales instalados en el Nuevo Ministerio del Aire, calle de 
Romero Robledo, núm. 8, Madrid. 

Al mismo tiempo recuerda que la colaboración está abierta 
a la Oficialidad de los tres Ejércitos, así como a las personas 
civiles cuyos trabajos sean considerados de interés o actua- 





lidad. 


Es conveniente el envío de fotografías y gráficos aclara- 
torios del texto, no siendo necesario que los gráficos o dibujos 
sean trazados perfectamente, sino que basta que lo sean con 


claridad. 


Todos los trabajos publicados serán remunerados con una 
cantidad superior a 500 pesetas, y que puede ascender a 1.000 
pesetas siempre que su mérito lo justifique. 
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AVIACION MILITAR 








Ud 


Cuatro aviones Prestwick Pionners han sido construidos en Inglaterra por la Scottish 
Aviation Ltd. como una primera serie para ser empleada en Malaca como avión de 
enlace de las Fuerzas Aéreas británicas en aquella región. 


AUSTRALIA 
los Sabre con motor Avon. 


El primer North American 
Sabre construido en Australia 
y equipado con reactor Rolis 
Royce Avon, ha realizado su 
primer vuelo en el pasado 
agosto. Las características de 
este avión se consideran su- 
periores a las de las anterio- 
res series de este modelo. El 
armamento está constituído 
por cañones de 30 mm. 


ESTADOS UNIDOS 
Noticias del B-36. 


El número de aviones Con- 
vair-36 concluidos y todavía 
en construcción es de 346. Un 
perfeccionamiento de gran 
interés llevado a cabo en este 
tipo, Consiste en la realiza- 
ción de pruebas con un equi- 
po de televisión montado a 
bordo, con el objeto de re- 
conocer visualmente los moto- 
res desde una instalación si- 
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tuada en la cabina posterior, 
mientras el avión se encuen- 
tra en vuelo. 


Balance aéreo en Corea. 


Según informan las Fuer- 
zas Aéreas norteamericanas, 
durante los tres años de gue- 
rra en Corea, sus adversarios 
han experimentado la pérdi- 
da de 738 Mig 15 destruidos, 
138 probablemente destruidos 
y 887 con daños más o menos 
importantes. La USAF perdió 
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Como un gigantesco insecto, el “Sea Dart” rueda por la 
vermpa sobre las pequeñas ruedas situadas en las cxtre- 
midades de cada hidro-esqui y bajo su cola. 


en combate aéreo 81 aviones 
de reacción, 232 por fuego an» 
tiaéreo y 85 por diversas Cau- 
- sas. 

Las Fuerzas Aéreas hicieron 


675.592 salidas; destruyeron. 


72.087 vehículos, 9.111 vago- 
nes, 762 puentes y 1.144 tan- 
ques. | 


Noticias del XF-104. 


El XF-104, cuyos dos ejem- 
plares deben volar el año pró- 
ximo, tendrá un ala con die- 
dro negativo y con 8 metros 
40 centímetros de envergadu- 
ra, y a pesar de su pequeño 
tamaño, este avión de caza 
costará según se dice varias 
veces más que un caza Fol- 
land “Gnat”, avión británico 
proyectado con el mismo ob- 
jeto de obtener experiencia 
en el campo del caza ligero. 
A su vez los franceses atri- 
buyen a sus “Barouder” y 
«Trident” los precios de coste 
más bajos entre todas las rea- 
lizaciones llevadas a cabo en 
este sentido. 


Noticias del “Sea Dart”. 


El prototipo de este caza 
de-ala delta provisto de hi- 
droesquies, lleva ruedas en 
el extremo posterior de los 
esquíes y bajo el casco, so- 


bre las cuales puede despla-... 
zarse por una rampa para . 


alcanzar el agua. Una vez a 
flote, la línea de flotación 
alcanza el nivel del borde 
de ataque del ala, con los 
esquíes sumergidos. Pero 
cuando los dos reactores J-34 
son accionados, y el avión Cco- 
mienza “a moverse, éste que- 


da rápidamente montado so- 
bre los hidroesquíies que pro- 
ducen uña amplia estela bajo 
el plano. 

La carrera de despegue se 
calcula en 1.200 metros y el 
aterrizaje se efectúa en la 
mitad de este recorrido a 160 
kilómetros por hora, si el 
avión está ligeramente Car- 
gado. 


Versiones del B-47. 


Entre las nuevas versiones 
del B-47E “Stratojet” se en- 
Cuentra el Boeing RB-47E, 
destinado al cumplimiento de 
misiones de reconocimiento 


fotográfico diurno o noctur- 


no de gran autonomía. Otro 
avión derivado del primero 
es el RB-47B, que es un “Stra- 
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tojet” de bombardeo, adapta- 


do a las misiones de recono- 


cimiento fotográfico y de po- 
sible empleo como bombardeo 
medio. Las principales dife- 
rencias entre el RB-47E y el 
B-47E de bombardeo, son una 
mayor longitud del morro y: 
un compartimiento acondicio- 
nado para el personal al ser- 
vicio de las Cámaras fotográ- 
ficas. El nuevo avión se Cons- 
truye en los talleres Boeing, 
en Wichita, donde la produc- 
ción de los B-47E “standard” 
continúa. 

“ Como los tipos “StratoJjet”, 
el RB-47E tiene una tripula- 
ción de tres miembros. El sis— 
tema de acondicionamiento 
del compartimiento en donde 
va alojado el equipo fotográ- 
fico permite la conservación 
de una temperatura y hume- 
dad uniformes y hace que las. 
ventanas no se empañen ni 


.se hielen. 


El Convair XP5Y. 


Se ha hecho público que la 
causa de la pérdida del pro- 
totipo de este hidroavión ha 
sido un fallo en vuelo del sis- 
tema compensador de profun- 
didad. El avión se encontra- 
ba en las proximidades de la 
costa californiana, cuando 
empezó a Cabecear violenta- 
mente. Después de media ho- 
ra de vuelo durante la cual 
no cesó de picar y encabri- 
tarse, el avión fué abandona- 
do por su tripulación después 
de comprobar que el fuselaje 





Una vez sobre las aguas, puede observarse en la fotogra- 

fía cómo la linea de flotación alcanza el borde de ataque 

de los planos del “Sea Dart”, antes de que, al alcanzar 

la velocidad suficiente quede montado sobre los hidro- 
esquíes, de momento sumergidos. 
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y los cuatro turbohélices Alli- 
son T-40 se habían comporta- 
do normalmente. 
pués de ser abandonado, el 
XP5Y se hundió en el mar en 
un violento picado. La mayor 
parte de su vuelo incontrola- 
do, fué impresionado en pe- 
lícula cinematográfica desde 
otro avión que había despe- 
gado para observar el com- 
poritamiento en vuelo de un 
“Sea Dart”. 

Se dice que la producción 
del transporte R3Y (del. cual 
el XP5Y era un prototipo) 
continuará. 


INGLATERRA 


El transporte de los F-36 a 
inglaterra. 


Unos treinta pilotos de la 
RAF están dedicados actual- 
mente al traslado a Ingla- 
terra de los aviones Sabres 
construídos en el Canadá. El 
viale se hace en cuatro eta- 
pas: de Montreal a Goose Bay 
(Labrador); de Goose Bay a 
Bluie West en Groenlandia; 
Bluie West a Keflavik (Islan- 
dia), y Keflavik a Inglaterra. 

Los pilotos usan tres clases 
de equipo diferentes en el 
Curso de cada viaje: equipo 
para regiones árticas en La- 
brador; equipo de inmersión, 
para las travesías sobre el 
mar, y equipo normal para 
las entregas finales en Gran 
Bretaña. Los pilotos realiza- 
ron un entrenamiento com- 
“pleto, en el que fueron adies- 
trados sobre los medios de 


Poco des- 
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HHidroavión experimental Convair XP5Y-1 destruido en 
tas cercanías de la costa de California, en el curso de un 
vuelo de pruebas. 


supervivencia en caso de ver- 


se obligado a tomar tierra en 


parajes deshabitados. Entre 
las prácticas realizadas, se 
incluyó la permanencia de 
cada piloto individualmente 
durante dos días en una re- 
gión inhóspita a 20 grados 
bajo cero. 


Guerra psicológica. 


La última forma de guerra 
aérea ensayada en Malaca 


Consiste en el empleo de al- 


tavoces montados en aviones 
con fines de propaganda. Pre- 
viamente este tipo de ataques 
psicológicos habian sido pro- 
bados en aviones ligeros, pe- 
ro ahora una firma británica 
ha desarrollado un equipo 
“extrapotente” formado por 
una batería de cuatro altavo- 





Este avión “Valetta” equipado con cuatro altavoces de 
¿ran potencia, es empleado en Malaca en misiones de 
propaganda y salvamento. 
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ces montados bajo el fuselaje 
de un “Valetta” de trans- 
porte. os 

Esta bateria es aproximada-- 
mente 40 veces más potente 
que una instalación exterior 
ordinaria. Normalmente los 
vuelos se realizan entre 400 
y 500 metros de altura, y ello 
da a los altavoces un alcance 
de una milla. Esto significa 
que un vuelo de una hora per- 
mite Cubrir una superficie de 
más de 100 millas Cuadradas, 
aun Cuando la nubosidad, el 
viento y otras causas reducen 
estos resultados. 

Los altavoces han resultado 
un medio ideal para sustituir 
el lanzamiento de octavillas 
en Malaca, ya que permite 
que los terroristas tengan co- 
nocimiento de los mensajes 
sin necesidad de que sean vis- 
tos con hojas en las manos 
por sus compañeros—lo que 
tal vez sería peligroso para 
ellos—y por otra parte es más 
fácil llegar por este medio 
hasta los últimos rincones de 
la selva. 

Otro empleo del avión par- 
lante, es la ayuda a tripula- 
ciones lanzadas en la selva 
para hacer contacto con pa- 
trullas aisladas. o 


investigación médica. 


Una amplia investigación 
va a ser llevada a cabo por 
el Laboratorio de Acústica del 
servicio Médico de la RAF 
con objeto de determinar el 
grado del daño ocasionado en 
el oído de los miembros de 
tripulaciones aéreas por los 
vuelos de larga duración... 
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La posibilidad de que el 
ruido en los modernos avio- 
nes, especialmente los de re- 
acción, pueda afectar al oído 
de los tripulantes ha sido es- 
tudiado desde hace tiempo en 
laboratorios estáticos. Ahora 
“se piensa emplear una únidad 
móvil, mediante la cual los 
investigadores podrán por 
primera vez reconocer a las 


tripulaciones al poco tiempo 


de abandonar sus aviones, en 
lugar de hacerlo después de 


un plazo más o menos largo. 


La unidad móvil esperará la 
Jlegada de los aviones y Co- 
menzará el reconocimiento 
inmediatamente después del 
aterrizaje. Esto permitirá 
que los oídos de un tripulan- 
te sean reconocidos antes de 
despegar y se pueda hacer 
una comparación con el re- 
sultado conseguido después 
de tomar tierra. 

La unidad móvil se trans- 
porta en un Chasis de siete 
toneladas, y consiste en una 
cámara aislada con triple pa- 
red y una antecámara. La an- 
tecámara sirve para la reali- 
zación de los exámenes Clí- 
micos y las pruebas por au- 
diometría se efectúan en la 
cámara aislada. La electrici- 
dad necesaria es producida 
por el.mismo vehiculo. 

Hasta ahora, los reconoci- 
mientos se realizaban diez o 
quince: minutos después del 
aterrizaje, y este plazo tan 





Proyectado para ser remolcado como blanco, el C-4 es le 
de cuyas caracteristicas damos cuenta en esta sección. 


s 


largo ha impedido que sus 


verdaderas circunstancias fue- 
ran conocidas. 


Remolque de gran velocidad. 


Un planeador para ser re- 


molcado como blanco en ejer- 
cicios de tiro, ha sido des- 
arrollado por Air Service 
Training Ltd., bajo la desig- 
nación C-4. Se trata de una 
estructura sin cola y de poca 
resistencia al avance en cuya 
sección central se ha dispues- 
to un pequeño fuselaje a fin 
de alojar el equipo necesario, 


incluído un indicador de error 


en el tirn. 

El planeador-objetivo, pue- 
de ser remolcado por gran 
variedad de aviones de reac- 
ción monoplazas por medio 
de dos cables sujetos a un 
mecanismo adosado a una ba- 
rra situada en la proa. El 
tren de aterrizaje triciclo, 


lleva las dos ruedas posterio- 


res en la parte inferior de ias 
aletas situadas hacia la mi- 
tad de la envergadura, lo su- 
ficientemente separadas para 
evitar que vuelque en el des- 
pegue. dE 

Un hecho característico Te 
su construcción lc constituye 
el que el interior de sus pla- 
nos y timones está relleno con 
una resina de puca densidad 
que tiene por objeto no smiz- 


mente localizar el daño cau- 
sado por los proyectiles, sino 
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que además fortalece el reves- 
timiento del planeador que £s 
extremadamente delgado. 

En la actualidad se pirut- 
ban en vuelo varios prototi- 
pos del C-4 pintados de ama- 
rillo y de rojo para su mejor 
observación. El planeador tit:- 
ne una envergadura de 7,50 
metros y una longitud de 2,90 
metros. 


INTERNACIONAL 
Ei ejercicio “Mariner”. 


Fl 16 de septiembre ha co- 
menzado a desarrollarse por 
las fuerzas aéreas y navales 
de la NATO un importante 
ejercicio que será conocido 
con el nombre de “Mariner”, 
Su duración será de diecinue- 


ve días y participarán en el 


mismo nueve de las catorce 
naciones de la NATO funcio- 


nando conjuntamente por pri- 


mera vez sus tres mandos 
principales (atiántico, eu- 
ropeo y del Canal). 

Forman parte de este ejer- 
cicio fuerzas aéreas y nava- 
les de Bélgica, Canadá, Dina. 
marca, Francia, Holanda, No- 
ruega, Inglaterra, Estados 
Unidos y Portugal, que inter- 
vienen en sus distintas fases 
bajo la dirección del .Almi- 
rante L. D. Mc. Cormick, Ge- 
neral A. M. Gruenther, Almi- 


rante Sir John Edelsten y Ma- 


riscal del Aire Sir Alick Ste- 


un interesante modelo sin cola, 
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MATERIAL AEREO 





Un grupo de ingenieros americanos, dirigidos por F 
ha proyectado el extraño convertiplano de ala del 
una versión militar del cual, se dice, podrá alcan 
| kilómetros por hora. 


ALEMANIA 
El Me. 06. 


Un ingeniero alemán lla- 
mado Mehr construye en los 
talleres de Burlengenfeld el 
motoplaneador Me. 06, deri- 
vado del planeador de entre- 
namiento Me. O6B. Este mo- 
noplaza de ala alta, cons- 
truído en madera, es además 
fácil y rápidamente desmon- 
table. Su envergadura es de 
12 metros 30 centímetros, y 
su longitud, 6 metros 60 cen- 
timetros. Pesa 290 kilos y al- 
Canzará .una velocidad má- 
xima de 110 kilómetros por 
hora, y se posará a 50 kiló- 


metros por hora, subiendo a. 


1.000 metros de altura en tre- 


ce minutos. Ei depósito de 
combustible está situado de- 
trás del piloto, en el centro 
de gravedad. El motor, cuya 
marca no se especifica, tiene 
una potencia de 25 cv. y está 
refrigerado por aire. 


ARGENTINA 
Nueyos aviones. 


Dos nuevos prototipos de 
transporte han sido comple- 
tados por el Instituto Nacio- 
nal de Aeronáutica de Córdo- 
ba. El I. A. E. 35 es un bi- 
motor ligero, proyectado para 


Teemplazar al Beechcraft 45, 


ahora en servicio: en las 
Fuerzas Aéreas. Equipado con 
dos motores “El Indio”, de 
650 cv., está proyectado pa- 
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. A, Dobson, de la North American, 
ta que traemos a nuestras páginas, 
zar velocidades superiores a los mil 


ra reconocimiento, avión 
ambulancia y misiones «le 
transporte. Tiene una veloc:- 
dad de 225 millas por hora 
y una autonomía de 1.000 
millas. 

El otro modelo es el 
I. A. E. 43, un transporte 


Capaz para dieciocho pasaje- . 


ros. Su velocidad es de 230 
millas por hora y una auto- 
nomía de 750 millas. 


- ESTADOS UNIDOS 


El record de altura. 


La Marina americana anun- 
cia que el Teniente Coronel 
Marlon E. Carl ha alcanzado 
el pasado 21 de agosto, en el 
curso de un vuelo a bordo de 
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“un aparato Douglas ““Sky- 
rocket”, la altura de 25.300 
metros. El piloto ha batido 
así oficiosamente el record 
de altura, establecido el 7 de 
agosto de 1951 por un apa- 
rato del mismo tipo que ha- 
bía alcanzado 24.000 metros. 
El Teniente Coronel Carl in- 
tenta batir igualmente el ré- 
cord de velocidad alcanzan- 
do una velocidad aproximada 
de 1.990 kilómetros por hora. 
Este record está también de- 
tentado desde 1951 por el 
“Skyrocket”. 

Este avión experimental 
Douglas D. 588 “Skyrocket” 
puede ser considerado como 
21 más rápido y de más alto 
techo de todos los aviones 
pilotados. Equipado con un 
reacior y con cohetes de los 
que no se conocen la poten- 
cia ni las características, mi- 
de 10 metros 60 centímetros 
de largo y sus alas en fle- 
cha no exceden los siete me- 
tros de envergadura. El pilo- 
to va situado en el morro 
muy afilado del aparato. 
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Esta fotografía de la maqueta del convertiplano Dobson, 
muestra otra posición de las dos hélices-rotores con que 
estará equipado. 


Para batir sus récords de 
velocidad y de altura, el 
«Skyrocket'” no ha partido 
del suelo, pues ha sido lan- 





Aspecto exterior del nuevo piloto automático realizaco 
por da Compañia Minneápolis-Honcyuwell Regulator €o. 
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zado a 9.000 metros de altu- 
ra por un bombardero B-29 


reformado. 


Piloto automático. 


mo 


Un piloto automático des- 
arrollado por la firma Min- 
neápolis-Honeywell Regulator 
Co. hará posible en el futu- 
ro que los pilotos aéreos no 
tengan necesidad de tocar 
los mandos de sus aviones, a 
excepción de los casos de 
emergencia. Proyectado de 
acuerdo con el Mando de In- 
vestigación y Desarrollo Aé- 
reo, este nuevo piloto auto- 
mático contiene más de mil 
piezas, varios kilómetros de 
conductor eléctrico y está 
alojado en un receptáculo no 
mayor que un aparato de te- 
levisión. | 

Este nuevo auxiliar de la 
navegación aérea será cono- 
cido por las iniciales A. M. 
S. S. (Automatic Master Se- 
quence Selector) y funciona- 
rá por el sistema de bobinas 
punteadas semejantes a las 
utilizadas en las pianolas. 
Antes de iniciar un vuelo, 
éste se divide en secciones: 
rodaje, despegue, subida has- 
ta la altura requerida, etcé- 
tera. El plan de vuelo es en- 
tonces pasado a la bobina 
que ha de utilizarse, median- 
te los necesarios taladros, y 
éstos, a Su vez, se convierten 
en impulsos eléctricos en el 
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El helicóptero Doman YH-31 se eleva con ocho pasajeros 
a bordo. Este helicóptero, provisto de puertas de 2 metros 
*0 centímetros de ancho para la carga, está siendo pro- 
ducido en la actualidad con destino al Ejército americano. 


interior del aparato. El pi- 
loto sólo necesita vigilar el 
funcionamiento del piloto au- 
tomático, y en Caso de nece- 
sidad O turbulencia, desco- 
nectarlo para hacerse Cargo 
de los mandos. 


El helicóptero Doman YH-31. 


La Compañía Doman Heli- 
Copters, que ha trabajado en 
el desarrollo de varios heli- 
cópteros de su creación, ha 
firmado un contrato para una 
pequeña serie de helicópte- 
ros de salvamento YH-31. 
Equipados con un Lycomning 
de 400 cv. montado en una 
posición inclinada, el YH-31 
tiene Capacidad para cuatro 
camillas y un sanitario. En 
la actualidad hay motivos pa- 
Ta Creer que la producción 
del YH-31 será emprendida en 
gran escala, pues un contra- 
to ha sido concedido a la 
Hiller para construir el Do- 
man bajo licencia. 

La Doman desarrolia ahora 
una versión algo mayor equi- 
pado con dos turbohélices 
Boeing de 200 cv. Cada uno. 


FRANCIA 


Primer vuelo de “Barondeur”. 

En el curso del pasado mes 
de agosto, el “Barondeur”, el 
conocido caza experimental 
francés, ha realizado su pri- 
mer vuelo pilotado por Pierre 
Maulandi. 


No se han facilitado deta- 
lles de este primer vuelo, y 
sólo se sabe que el despegue 
se ha efectuado desde un ca- 
rrillo y el aterrizaje sobre 
los patines que, como se sa- 
be, equipan a este avión. 

- Una revista alemana ha 
añadido a estos informes que 
el armamento del “Barouder” 
consistirá en un cañón de 
30 mm. y que su peso total 
es inferior a cinco toneladas. 

El primer vuelo del “Ba- 
rouder” ha durado un poco 
más de treinta minutos, des- 
pués del cual el aparato ate- 
rrizó sobre sus patines con 
eran facilidad. 
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Las pruebas en vuelo del 
S. O. 1220 Diinn. 


El helicóptero S. O. 1220* 
Djinn ha sido conducido por 
su piloto Jean Dabos al Cen- 
tro de Ensayos de Bretigny, 
en donde será sometido a las 
pruebas en vuelo. Su primer 
vuelo se remonta solamente 
al 26 de junio pasado, reali-- 
zando desde entonces cin-- 
Cuenta y cinco vuelos, y ha 
estado en el Centro de Ensa-- 
yos antes de los cuarenta días 
de su bautismo del aire y 
después de haber efectuado. 
un Ciclo de ensayos rápido y 
brillante. 

Este helicóptero fué mos-- 
trado en la exhibición del 
XX Salón de Aeronáutica de 
París. 


INGLATERRA 


Desarrollo de los proyectiles. 
dirigidos. 


El Ministro de Abasteci-- 
mientos ha declarado últi. 
mamente que los proyectiles 
dirigidos, con objeto de al- 
canzar a los. aviones de bom- 
bardeo que vuelen a la velo- 
cidad del sonido, o superior 
a ésta, y a alturas por enci-- 
ma de los 15.000 metros, de-- 
ben estar animados con ve-- 
locidades superiores a los 
3.000 kilómetros por hora. 
Para interceptar y. destruir a 
un bombardero antes de que 
tenga ocasión de arrojar su 
carga, los proyectiles dirigi-. 
dos no pueden perder tiem-- 





Fotografía del avión de apoyo “Barondeur” en el momen- 
to de despegar desde el carrillo que le permite prescindir 
del tren de aterrizaje. 
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po incrementando su- veloci- 
dad lentamente, por lo que 
será necesario el empleo de 
aceleradores auxiliares que 
aumenten rápidamente su ve- 
locidad hasta alcanzar en po- 
co tiempo la de crucero. Los 
problemas relativos al des- 
prendimiento de estos moto- 
res auxiliares, una vez Ccum- 
plida su misión, han sido fa- 
vorablemente resueltos. 

Los cohetes antiaéreos de- 
ben no solamente desplaza:i- 
se a grandes velocidades, sSi- 
Ao también “ser Capaces de 
cambiar rápidamente de di- 
rección si el bombardero ene- 
migo intenta eludirlos ma- 
niobrando. El Ministro de 
Abastecimientos dijo que 
creía que a ningún avión pli- 
lotado le sería posible en el 
futuro evadirse a la acción 
de los proyectiles dirigidos 
que ahora están siendo des- 
arrollados, ya que éstos son 
capaces de giros que origi- 


rnarán aceleraciones y ' pre-. 


siones que ni el cuerpo hu- 
mano ni las estructuras de 
los aviones podrán resistir. 
Muy pronto será posible 
sustituir muchas partes metá- 
licas de los proyectiles diri- 
gidos, con materiales plásti- 
cos, con lo que sus costos de 
producción se rebajarán sen- 


siblemente. Algunos tipos de . 


cohetes son conocidos con el. 
nombre de “jinetes de rayo”, 
pues vuelan siguiendo un ra- 
yo de radar que sigue al ob- 
jetivo automáticamente. Aun 
a grandes distancias, estos 
cohetes se pueden mantener 
a pocos pies de distancia de! 
centro del rayo. 

Los liamados “cohetes de 
recalada” se autodirigen tan 
pronto como son lanzados, y 
sin ayuda del suelo mani- 
obran hacia su objetivo, cam- 
biando su dirección si ello 
es necesario. Al contrario 
que los controlados desde tie- 
rra, su exactitud es indepen- 
diente del alcance: de he- 
cho, cuanto más próximos es- 
tán al objetivo, con más se- 
Zguridad lo “olfatean” y con 
tanta más facilidad lo alcan- 
zan. 

También se han desarrolla- 
do positivamente los proyec- 
tiles dirigidos lanzados des- 
de aviones de caza. Estos “es 
permitirán atacar a los bom- 
barderos enemigos desde dis- 


tancias a las que resultan in- 
vulnerables a las armas de 
defensa convencionales de los 
aviones de bombardeo. 


Pulsorreactores para helicóp- 
teros : 


Un pulsorreactor para he- 
licópteros ha sido desarrolla- 
do por la Saunder-Roe Ltd. 
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los helicópteros, estos pul- 
sorreactores tienen aplicación 
para la ayuda al despegue de 
los hidroaviones y para equi- 
par proyectiles dirigidos. Pa- 
ra producir el efecto equiva- 
lente al empujie de 45 libras 


se necesitaria un motor de 


pistón de 37 cv.; como el 
pulsorreactor pesa sólo 15,5 
libras, un rotor «típico que 


Los dos nuevos pulso-reactores Saunder-Roe realizados 

para equipar helicópteros y como ayuda en el despegue 

de hidroaviones. La fotografia superior corresponde al 

modelo de 120 libras de empuje y la inferior al pulso- 
reactor de 45 libras. 


Un modelo con un empuje de 
45 libras ha sido construído 
y ya ha realizado muchas ho- 
ras de prueba. Un modelo 
posterior proyectado para 120 
libras de empuje está siendo 
probado en Eastieigh por la 
Saro Helicopter Division. 
Además de su empleo en 
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llevase tres pulsorreactores 


sería más ligero que si fue- 
-ra movido por un motor con- 


vencional. 

El pulsorreactor de 45 1i- 
bras de empuje tiene un me- 
tro 20 centimetros de longi- 
tud y un diámetro máximo de 
14 centímetros. 
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AVIACION CIVIL 


Aspecto exterior de la gran construcción levantada 
para reemplazar al Grand Palais de Paris con motivo del XX Salón Internacional de 
- Aeronáutica. En su interior será instalado el" Museo del Aire y tendrán lugar los su- 
cesivos Salones de Aeronáutica. 


AUSTRALIA 
Proyectos de Quantas Empire 
a Airways. 

' Quantas Empire Airways 


tiene grandes proyectos en 
relación con el remozamiento 
de su material. Su programa 
comprende: 

a) El cambio de seis 
“Constellation” 749A por Cua- 
tro Super-*“Constellation ” 
1049C. Con otros tres Super- 
“Constellation” anteriormente 
encargados, el número de es- 
tos aviones se elevaría a sie- 
te. La fecha de entrega se 
calcula para 1954-55. 

b) Un proyecto de compra 
de seis Bristol “Britannia” 
con el fuselaje alargado. La 
entrega se supone para 
1957-58, 

c) El empleo del Comet II 
en la ruta Canguro en “pool” 
con B. 0. A. C. | 


Cambio de nombres. 


Con la excepción del aero- 
puerto de Kinesford Smith 
en Sydney, todos los aero- 
puertos de Australia están 


"tomando los nombres de las 


ciúdades a las que se hallan 


- próximos. Una medida lógi- 


ca que merece encontrar imi- 
tadores. 


CANADA 
Vancouver-Rio de Janeiro. 


Un DC-4 de la Canadian Pa- 
cific Airlines ha hecho re- 
cientemente el primer vuelo 
comercial sin escala de Lima 
a Méjico, cubriendo 2.730 mi- 
llas en trece horas. El vuelo 
fué parte de las pruebas preo- 
paratorias del servicio que 
este año se iniciará con DC-5B 
entre Vancouver y Río de Ja- 
neiro. 

Para facilitar este servicio, 
la pista del aeropuerto de 
Lima se prolongará 300 m:- 
tros. 


ESTADOS UNIDOS 


las entregas de Douglas 
DC-6B. 


El segundo grupo de Dou- 


glas DC-6B está siendo en- 
tregado a la P. A. W. A. al 
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en el aeropuerto de Le Bourgel. 


ritmo de dos aviones por mes. 
La Compañía ya tiene en fun- 
cionamiento una primera ¿Jo- 
ta de dieciocho de estos aviú- 
nes desde el pasado octubre, 
y espera tener un total de 
Cuarenta y cinco en junio del 
próximo año, con tres DC£54 
Liftmaster también encarga- 
dos. 

Al mismo tiempo que los 
nuevos aviones entran en ser- 


- vicio, la Pan-American extien- 


de gradualmente su red de 
servicios con tarifas reduci- 
das y tres servicios semana- 
les extra se establecerán con 
Europa. | 


Vocabulario aeronáutico. 


La Corporación de Invésti- 
gaciones Educativas ha pre- 
parado para la Administra- 
ción de Aviación Civil un bo- 
rrador preliminar de un voca- 
bulario para su empleo en la: 
comunicaciones aéreas inter- 
nacionales. | 

Este vocabulario fué ideado 
para proporcionar un lengua- 
je que pueda utilizarse en 


- los mensajes emitidos desde 


las estaciones en tierra a tra- 
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La nueva pista de 2.200 metros de longitud del aeropuerto 
| de Newark, recientemente inaugurada. 


vés de todo el 
ser correspondido igualmen- 
te desde los aviones en vue- 
lo. La finalidad es hacer que 
este lenguaje sea inteligible 
y claro, aun en malas condi- 
ciones para la transmisión; 
sencillo y fácil de aprender 
y pronunciar. El borrador 
preliminar contiene 800 vo- 
cablos ingleses y se somete- 
rá a varias comisiones técni- 
cas para su estudio y modi- 
ficaciones. 


INGLATERRA 


Fl “Argonaut' pasa a los ser- 
vicios del Africa Oriental. 


En octubre próximo, el 
“Hermes” será retirado de las 
rutas B. O. A. C. que unen 
el Reino Unido con el Africa 
Oriental, y pasará a ser sus- 
tituido por el “Argonaut”, 


que tan excelente rendimien-. 


to viene dándole a la com- 
pañia en otras líneas como 
la de Londres-Madrid-América 
del Sur. Se toman estas mue- 
didas de acuerdo con el plan 
de la Empresa en mejorar la 
flota a partir de la introduc- 
ción. de los “Comet P*, y en 
vista de que a este primer 
modelo le seguirá próxima- 
mente el nuevo “Comet 11”. 

-on los aparatos “Hermes” 


mundo, y | 


que vayan siendo retirados 
progresivamente se destina- 
rán a instrucción de pilota- 
je, o bien algunos para Con- 
versión a los servicios de Car- 
ga. Esto va dando lugar a que 
paulatinamente la extensa 
red mundial de la Compañía 
vaya mejorándose al emplear 
en todas sus rutas los últimos 
adelantos técnicos con el 
avión “a chorro”. 

El “Argonaut” es, sin em- 
bargo, un modelo de pistón 


muy acreditado. Va equipa- 
do, como se sabe, con moto- 


res Rolls-Royce, y se halla 


acondicionado para 40 y 54 
plazas, respectivamente, Se- 
gún se utilice en servicios de 
primera clase o de “clase tu- 
rista”. Este tipo de avión fué 
el que empleó en su viaje la 
reina Isabel cuando, antes de 
la proclamación, giró una vi- 
sita por los territorios del 
Africa Oriental en 1952. 


Fl transporte de pescados 
en vivo. 


Pescados tropicales de £€s- 
pecies raras, obtenidos en 105 
mares índicos, pueden ser 
ahora llevados al Aquarium 
de Londres pocos días des- 
pués de ser Capiurados y sin 
merma alguna de su estado 
físico y condiciones biológi- 
cas. 

Para poder atender las exi- 
gencias de este género de 
transporte se han acondicio- 
nado aviones que permiten 
la conservación adecuada de 
tan delicadas especies. Desde 
las primeras experiencias, al 
extenderse este género de 
mercancía, el flete aéreo ha 
ido progresando en tal for- 
ma, que hoy día es el medio 
más seguro para esta Clase 
de “vialeros”. 

En bidones de los del tipo 
de petróleo, con cabida de 
unos 20/25 litros aproxima- 
damente, se disponen sendos ' 
tapones de rosca con Juntas 
de cristal, así como sus Cco- 





Esta curiosa fotografía nos da una idea del carácter urba- 
no del aeropuerto de Templehof, en Berlin, las cabeceras 
de cuyas pistas se hallan bordeadas por las edificaciones. 
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Un helicóptero S-55 de la aviación comercial belga, inau- 

gura en Bruselas el helipuerto de la ciudad desde el cual 

fan comenzado a funcionar los enlaces de carácter in- 

ternacional que por primera vez utilizan este medio de 
e transporte. 


rrespondientes mangueras, to- 
dos ellos cerrados hermética- 
mente. Al comienzo del via- 
je, el agua es previamente 


inyectada de oxigeno utili- 


zando bombas impelentes por 
las expresadas mangueras o 
bocas. La presión de este 
oxígeno introducido, expulsa 
cierto volumen de agua, y el 
resto permanece en el inte- 
rior debidamente - presionado 
para permitir la respiración 
branquial de los peces. La fu- 
sión de los dos elementos 
permite la vida de unos qui- 
nientos peces “en conserva 
viva” por el espacio de unos 
cinco días, sin necesidad de 
renovar el agua. La tempe- 
ratura del agua se mantiene 
constante con el empleo de 
algún material aislante re- 
cubriendo la chapa en un 
grosor de unos cinco centí- 
metros en toda la superficie 
externa de la misma. 

Envíos tales han procedi- 
do, en casos, de la India, Cey- 
lán y la Guinea Británica, 
como también de Singapur, 
habiéndose exportado a Aus- 
tralia, Nueva Zelanda, Esta- 
dos Unidos e incluso al Cana- 
dá. La tarifa normal de flete 
para estos cargamentos, bajo 
un jimite de 45 kilogramos, 
entre Singapur-Londres, por 
ejemplo, viene a ser de 17 
Cchelines, si bien un peso de 


500 kilogramos de pescado en 
vivo puede ajustarse a no más 
de ocho chelines por kilogra- 
mo. El tráfico en el transpor- 
te aéreo del pescado suele ser 
de 500 kilogramos semanales, 
mas se espera lograr hasta un 
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total de 1.500 kilogramos se- 
manales muy en breve; es de- 
cir, la equivalencia a ¡a bo- 
dega completa de un “Strato- 
cruiser”. 


El primer vuelo del *Co- 
met 11», 


El 27 de agosto pasado, el 
primer modelo de la serie det 
Havilland “Comet Il” ha he- 
cho. un satisfactorio vuelo 
inicial pilotado por John Cun- 
ningham, Jefe de los pilotos 
dí: pruebas de la casa. 

El “Comet 11” difiere de los 
“Comets” T y TA, en que está 
equipado con reactores Rolls 
Royce Avon, de 6.500 libras 
de empuje cada uno en lugar 
de los Havilland “Ghost”, de 
5.000 de los primeros mode- 
los. El ”Comet 1P”, con este 
30 por 100 de aumento en su' 
potencia, podrá transportar 
mayores cargas de pazo con 
más economía y rapid2z. Los 
aviones de esta serie son 90 
centímetros más largos y pue- 
den transportar 44 pasajeros, 
dos camareras y una tripula- 
ción de Cuatro. 

Este primer “Comet IP” 
forma parte de una serie de 
doce con destino a los servi- 





AÁvión Curtiss C-46 semejante au los que la Compañia El 

Al Israel Airlines está transformando con objeto de me- 

jorar sus caracteristicas en el despegue y aumentar su 
rendimiento económico. 
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cios regulares que se estabie- 
<cerán a Suramérica a princi- 
pios de 1954, | 
El prototipo del “Comet II[» 
--se calcula que volará.el nró- 
ximo año.y que será el mo- 
delo en producción en 1956. 


<Comets IP» para Air France 


yB.OA.C. ; 


- Aprovechando la experien- 
cia adquirida durante .as 
pruebas realizadas con el “Co- 
-met 1” (tres de los cuales le 
fueron recientemente entre- 
gados) la Air France ha fir- 
-mado un contrato para la 
compra de tres “Comets II”. 
Estos aviones que serán entre- 
gados a principios de 1955, 


«permitirán el acomodo de 44: 


pasajeros. Su peso total es 
de 60.000 kilogramos, y Se- 
rán empleados en recorridos 
<Íperiores a 2.000 millas, con 
una Capacidad para 6.500 ki- 
logramos de carga de pago. 
También se hace público el 
interés de esta Compañía en 
el “Comet III”, cuya entrega 
seguirá a la de los “Comet 11”. 
El “Comet 11” tendrá versio- 
nes de 58 y 76 asientos, y una 
capacidad de 10 toneladas de 
carga de pago en recorrido 
de 2.600 millas. Su peso to- 
tal alcanzará 72 toneladas. 
También la B. O. A. C. ha 
volado por primera vez en pe- 
riodo de pruebas un “Co- 
met P?, equipado con reactor 
Rolls Royce Avon (que equi- 
paran los “Comet 11»). 





Pantolla acúslica construida en el. aeropuer 
do ocasionado por los motores de los aviones du 


La carrera Inglatera-Nueva 
Zelanda. 


La carrera Inglaterra-Nueva 


Zelanda tendrá lugar el próxi- - 


mo día 8 de octubre, fecha 
en la que los aviones partici- 


pantes tomarán la salida en 
- el Aeropuerto de Londres: Con 


objeto de permitir que los 
aviones rápidos despeguen y 
tomen tierra de día en Nueva 


Zelanda, la salida se dará a. 
las 4,30 horas de la tarde del 


citado día. Los aviones des- 
pegárán en cortos intervalos 
hasta las 5,15 horas. 

Las rutas escogidas por los 
pilotos participantes en ¡a 
prueba de velocidad son muy 
interesantes. Todos los “Can- 
berras” repostarán en las 1s- 


“las de Cocos y no tomarán 


tierra en la peninsula de Ma- 


“laca, calculando realizar el 


raid en cinco etapas. El avión 
«Valiant” participante aterr!- 
zará sólo dos veces: en Kara- 
chi y en las islas de Cocos. 
El piloto del “Mosquito” aus- 
traliano ha planeado sólo cua- 
tro etapas, con detenciones 
en Bassorah, Colombo y Perth, 
y el “Mustang” australiano 
intentará un salto de Basso- 
rah a Singapur. 


ISRAEL 


Empleo de reactores auxi- 
liares. 


El Al Israel Airlines Litd., 
ha decidido mejorar las ca- 
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to de Londres con objeto de reducir el rui-. 
rante las pruebas realizadas en el suelo. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


racterísticas de sus seis Cur- 
tiss Commandos, dotando ca- 
da avión con dos reactores 
auxiliares bajo el fuselaje. El 
tipo de reactor elegido es el 
Turbomeca Marboré, de 880 
libras de empuje, que usará 
el mismo combustible que los. 
motores de pistón del Curtiss 
Commando. Los trabajos: de 
transformación serán efectua- 
dos en los talleres de la Com- 


-. pañía en Israel. 


Se espera una mejora en 
las características de los 
aviones en el despegue y la 
posibilidad de aumentar la 
carga de pago en un 20 
por 100. y | 


UNION SUD-AFRICANA 


El aeropuerto Jan Smuts. 


El pasado agosto ha sido 
oficialmente ¡inaugurado el 
Aeropuerto Jan Smuts, a me- 
dio Camino entre Johannes- 
burgo y Pretoria. Este aero- 
puerto ha sido utilizado des- 
de hace tiempo por la 
B. O. A. C. en sus servicios 
a Sud-Africa con aviones “Co- 
met”, y de hecho fué la cons-" 
trucción de este aeropuerto 
la que ha permitido el esta- 
blecimiento de la línea entre 
Londres y Johannesburgo. 

Los servicios que hasta 
ahora venían siendo realiza- 
dos en el aeropuzrto tempora: 
de Palmietfontein serán trans- 
feridos al nuevo :¿“cropuerto. 
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Unidades empleadas en navegación aérea 


Subidas y descensos. 


Dejemos a un lado, de momento, las ma- 
niobras de despegue, las de aproximación 
al campo y las de aterrizaje. 

Limitémonos a examinar simplemente la 
navegación en ruta en el momento de cam- 
biar la altura de vuelo. 


Los cambios de altura son determinados, 
O sea, medidos, por el altímetro. Las velo- 
cidades verticales las da el variómetro. 
_Los variómetros facilitan la velocidad ver- 
tical, los unos en metros por segundo y los 
Otros en pies por minuto, | 

Por otra parte, sabemos que el anemóme- 
tro da la velocidad real (velocidad con re- 
lación al aire) sobre la trayectoria. Este ins- 
trumento facilita generalmente la velocidad 
o bien en. nudos o bien en kilómetros por 
hora o en millas inglesas por hora. El dar 
la velocidad horizontal en metros por se- 
Sundo no se ha extendido, como tampoco, 
por lo demás, el darla en pies por minuto. 


En la navegación estimada lo que inte- 
rea es conocer la velocidad horizontal. Esta 
es igual a la proyección sobre el terreno de 
la velocidad alcanzada sobre la trayectoria. 


II 


(De Forces Aériennes Francatses.; 


Supongamos, para simplificar, que el 
viento es nulo. Un avión con una velocidad. 
Y. sobre su trayectoria se desplaza siguien- 
do una línea recta que forma un ángulo e 
con el plano horizontal. La velocidad hori-. 
zontal es Y”, = V, cos a. | 

El variómetro indica una velocidad ver- 
tical Y. que permite conocer V?, si se co- 
noce a. En la práctica, V?”, puede confundir-. 
se con V,, 

Cuando « pasa de los 10 ó 20". puede con- 
venir tenerla en cuenta. Sin embargo, e no 
es fácil de conocer, y es el doble conoci- 
miento de Y, y de V, el que permitirá de- 
lerminar el valor de V”, y, si es necesario.,. 
de «a. 

Puede presumirse—aunque esto no haya 
de hacerse actualmente en la práctica co- 
rriente—que se hayan de componer la ve- 
locidad vertical y la velocidad sobre la tra- 
yectoria con el fin de conocer la velocidad 
horizontal. Para hacer esto es evidentemen-- 
te preferible que estas dos velocidades ven- 
san expresadas en el mismo tipo de uni- 
dades. 

El variómetro que de la velocidad en me- 
tros por segundo permitirá una Operación 
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sencilla con los datos del anemómetro igual-. 


mente en metros por segundo. La opera- 
ción será casi igual de sencilla si el ane- 
mómetro da la velocidad en nudos, por las 
- razones que indicamos más arriba cuando 


hablamos de la milla marina. Y lo mismo ' 


si el anemómetro está graduado en nudos 
y el variómetro en pies por minuto. En cam- 


bio, si no se dispone de tablas de convet-. 


sión o de regla de cálculo, la operación será 
más complicada cuando el anemómetro esté 
graduado en kilómetros por hora 0 en uxi- 
llas inglesas por hora. 

Si bien en el caso de los aviones de truns- 
porte, los ángulos de subida y de descen- 
so son pequeños y, por consiguiente, cabe 
tomar la velocidad sobre la trayectoria cGmo 
velocidad horizontal sin error apreciable, 
no ocurre lo mismo con gran parte de los 
aviones militares—-principalmente los de 
propulsión a chorro—por un lado, y con los 
helicópteros por otro. Y no digamos nada de 
los cohetes que, teledirigidos, planlearán en 
este campo curiosos problemas. 


2. Frangueamiento de obstáculos. 


La seguridad del vuelo exige que el pi- 
loto navegue a una determinada altura por 
encima de los obstáculos más elevados e€n- 
clavados en la región por él sobrevoladi.. 

La altura del vuelo la da el altímeteo; la 


altura de los obstáculos la dan las cartas... 


El piloto verá considerablemente simpli- 
ficado su trabajo si el altímetro y la carta 
utilizan la misma unidad: el pie o el metro. 


Ya hemos hablado anteriormente de al- 
timetros graduados en pies y en metros. 

Dado que, en vista del escalonamiento ver- 
tical de los aviones, es sencillamente ne- 
cesario que todos los que pasan simultá- 
neamente por la misma vertical tengan 
ajustado su altímetro a un mismo nivel, 
para el franqueamiento de un obstáculo es 
preciso que ul sobrevolar éste los altime- 
tros tengan una corrección tal que si el al- 
tímetro fuera colocado en la parte supe- 
rior del obstáculo .indicase la altitud del 
mismo (1). | 

Digamos unas palabras sobre la forma 
en que se indica la altitud en las cartas. 

Las cotas de las cimas y las curvas de ni- 
vel aparecen dadas en metros unas veces 


(1) La solución menos mala es el Q. N. H. 
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y otras en pies. Convertir una carta en La. 
que los valores de la altitud aparecen en 
pies, en otra en la que se den cu melbros. 
o recíprocamente, es una operación larga, 
costosa y, sobre todo, que entraña errores 
que disminuyen la exactitud inicial de la. 
carta, Este inconveniente resulla especial- 
mente considerable al trazar las curvas de 


nivel. 


Todas las cartas de los países que tienen 
adoptado el sistema métrico están impresas 
dando la altitud en metros. E 

La carta internacional del mundo, a es- 
cala 41: 1.000.000 (no especialmente uero- 
náutica) aparece en melbros. | 

Las cartas inglesas no aeronáuticas (sal- 
vo las relativas a las Islas Británicas) es- 
tán, en la mayor parte de los Casos, en 
metros. 

En las carlas americanas las cotas se dan 
en pies (2). 

Para las cartas de la O. A. €. L, los Es- 
tados que las editan pueden elegir entre el 
pie o el metro. Los países de habla inglesa 
publican en pies, generalmente, Sus cartas: 
aeronáuticas. En rigor, en una misma car- 
la puede indicarse cada cota en pies y en 
metros. 

Por lo que se refiere a la seguridad de 
los vuelos desde el punto de vista del fran- 
queamiento de los obstáculos—dejando a un 
lado los vuelos de aproximación y despe- 
gues—pozo importa que las cotas aparez- 
can indicadas en pies o en metros; lo esen- 
cial para el piloto es que su altímetro y la. 
carta que emplee utilicen" la misma unl- 
dad. Por lo demás, no hay que buscar tam- 
poco una precisión en extremo elevada, yá 
que la prudencia recomienda que los obDs- 
táculos sean sobrevolados con un margen 
de seguridad bastante amplio. 

Hagamos notar que para examinar fácil- 
mente—sin ayuda de un transportador y sin 
cálculos complicados—la posibilidad de sal- 
var un obstáculo, es preciso que la altura 
y las distancias horizontales sean expresa- 
das en la misma unidad (o sus múltiplos 
y submúltiplos). Esta condición Se da cuan- 





(2) Merece: señalarse que las operaciones 
geodésicas y topográficas, los cálculos y los 
primeros borradores se realizan utilizando el 
sistema métrico; publicar sus cartas en pies 
supone, por tanto, para .los cartógrafos ame- 
ricanos, un trabajo suplementario. 
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El Ávro 698. 


do las ulturas son en metros y las distan- 
cias en kilómetros. No se da, por el con- 
trario, cuando se emplea para las alturas 
el pie y para las distancias horizontales la 
milla marina, la milla inglesa o la yarda. 
Si quiere resolverse el problema con. ayu- 
da de las velocidades, puede tomarse la ve- 
locidad horizontal en nudos, la velocidad 
vertical en pies por minuto o esta misma 
velocidad vertical en metros por segundo. 


3) Aproximación, aterrizaje y despegue. 


En las cartas de aproximación, las altu- 
ras de los niveles de espera y las de apro- 
ximación se dan en metros o en pies; las 
distancias horizontales aparecen marcadas 
en kilómetros, en millas marinas o en mi- 
llas inglesas; y las velocidades se indican 
en nudos, en kilómetros por hora o en mi- 
llas inglesas por hora. Añadamos que las 
velocidades de descenso las indican los va- 
riómetros en pies por minuto o en metros 
por segundo. 

Es indudable que la diversidad de uni- 
dades utilizadas en los procedimientos co- 
rrespondientes a estas fases cruciales de la 
navegación aérea constituídas por las ma- 
niobras de aproximación y las de aterriza- 
je y despegue, representan una molestia con- 
siderable y una posible fuente de accidentes. 
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Al trazar las cartas de aproxi- 
mación, se procura reducir los 
evidentes inconvenientes que re- 
sultan del empleo simultáneo de 
todas estas unidades, Esta es la 
razón por la que se indican, en 
función de la velocidad, los lap- 
sos de tiempo que deben trans- 
currir entre el momento en que 
se inicia la aproximación o recba 
final y la llegada al principio de 
ta pista, o por las que señalan 
incluso las distancias utilizando 
“arias unidades. 


Para las maniobras de aterri- 
zaje, las indicaciones que apare- 
cen en la parte inferior de las 
cartas de aproximación figuran, 
en general, en minutos y segun- 
dos. Si el piloto conoce su ve- 
locidad horizontal en nudos y su 
velocidad vertical en metros por 
segundo, puede percatarse fácil- 
mente de la maniobra cuando las 
distancias sobre el terreno apa- 
recen marcadas en metros. Las indicaciones 
de velocidades verticales en pies por minu- 
to resultan de interpretación menos sencilla, 
sobre todo cuando las distancias y velocida- 
des horizontales se dan en unidades dife- 
rentes (millas, yardas, etc.). 

Las unidades métricas y una sola unidad 
de tiempo (preferiblemente, el segundo) se- 
rán las que faciliten las soluciones gene- 
rales más cómodas. 


Ahora bien, si con arreglo al uso gene- 
ral las velocidades horizontales se toman 
con la hora como unidad de tiempo—-Jo que, 
por otra parte, es lo más práctico para la ' 
navegación en ruta—lo más sencillo será 
tener la velocidad en nudos, cosa que—eomo 
ya explicamos anteriormente— permite pa- 
sar muy fácilmente a la velocidad en me- 


tros por segundo. 


CONCLUSIÓN. 


De cuañto acaba de ser expuesto, se de- 
duce que las unidades de medida inglesas, 
que no ofrecen las ventajas de un sistema 
decimal, no presentan interés especial para 
la navegación. Durante cierto tiempo se 
pudo pensar que el pie se prestaba mejor 
que el metro para la determinación de es- 
calonamientos o intervalos verticales iguales 
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de los niveles de vuelo para alturas imfe- 


riores a 4.000 metros, al menos con los cua- 
drañtes o esferas indicadoras de Jos ailí- 
metros actualmente en servicio. No obstan- 
te, ya hemos visto hasta qué punto resul- 
taba “ilógica esta determinación mediante 
escalones de amplitud constante, que de- 
berían ser reemplazados por espaciamien- 
tos atendiendo a la presión y de mayor am- 
plitud a medida que la altura fuera mayor. 

El pie y sus múltiplos decimales se 
prestan tan bien como el metro para medir 
las alturas, pero el empleo aceptable de las 
unidades de medida inglesa se limita a la 
medición de distancias verticales, en tanto 
que en la navegación aérea se evoluciona 
en tas tres dimensiones. 


Hemos visto, por el contrario, que el em- 
pleo del metro se prestaba perfectamente a 
todas las medidas de longitud que entraña 
la navegación aérea. Sólo ha podido obje- 
tarse que su valor (o el de sus múltiplos o 
3ubmúltiplos decimales) se prestaba mal a 
la definición de niveles de vuelo; y ya hie- 
mos visto la endeblez de tal objeción. La 
conducción de la navegación con una sola 
unidad de longitud, el metro (tanto para las 
distancias horizontales como para las verti- 
cales) —y sus múltiplos—es perfectamente 
sencilla y práctica.” 

Sin embargo, debido al hecho de que en 
ciertos problemas de navegación—los cuales 
se desarrollan sobre la super- 
ficie terrestre, aproximada- 
mente esférica—intervienen 
los meridianos y paralelos con 
su división en unidades sexa-. 
gesimales (1) (de (O a 360”), es 
la milla marina, mejor que el 
kilómetro o la milla inglesa, 
la unidad que se presta espe- 
cialmente bien a la realización 
dde mediciones rápidas de dis- 
tancias sobre la carta. Por con- 
siguiente, el nudo resulta de 
empleo práctico para navega-: 
ción en ruta. 

Además, en todos aquellos 
casos en que sea ventajoso 
disponer de las velocidades en 
distancias por segundo, la ve- 


El) Y el tiempo en horas, mi- 
nutos y segundos. 
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locidad en nudos proporciona inmediaba- 
mente la velocidad en metros por segundo. 
con mayor facilidad que si se la obtuviera 
partiendo de una velocidad expresada en 
kilómetros por hora. | 


Puede admitirse, por tanto—con reservas, 
sin embargo, sobre la perennidad de sus 
ventajas para los navegantes—, que la milla 
marina es de cómodo empleo; puede ser 
adoptada en la navegación aérea (2). 


El sistema preconizado por la O. A. €. 4. 
para las comunicaciones aire-tierra: distan- 
cias horizontales expresadas en millas ma- 
rinas, distancias verticales y pequeñas dis- 
tancias expresadas en metros, velocidades 
horizontales en nudos, y velocidades verti- 
cales en metros por segundo, puede conve- 
nir perfectamente a la navegación aérea. 


Sin embargo, al no encontrarse perfecta- 
mente definido el sistema, sería preciso pre- 


“cisar los siguientes puntos: 


41 


1) Distancias: ¿Se trata únicamente de 
distancias horizontales? ¿Cómo deben xme- 
dirse las distancias entre dos puntos de al- 
titud distinta? 


23 ¿Cómo deben definirse las velocidades 


mr 





(2) Del mismo modo que, para sondear los 
espacios interestelares, los astrónomos, ¿unque 
enérgicos partidarios del sistema métrico, se 
han visto llevados a utilizar el “parsec” y el 
«“año-luz”, unidades no métricas. 





El Fairchild C-119 H. 
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sobre trayectoria ni horizontales ni verti- 
cales? 

3) ¿Cómo se define la milla marina? 

Cuanto se ha dicho anteriormente permi- 
tiría, con pleno conocimiento de causa, pre- 
cisar estos tres puntos, Tendría importancia 
el hacerlo.. 

Al lado de la tabla de unidades llamada 
“de la O, A. C. [”, organización ha 
admitido otra tabla, la “tabla azul”, en la 
que las distancias se expresan en millas 
marinas, las distancias verticales y las dis- 
tancias cortas en pies (1), las velocidades 
horizontales en nudos y las velocidades ver- 
ticales en pies por minuto, 

Lo más frecuente es, sin embargo, que los 
países que utilizan esta tabla azul continúen 
empleando, además de la milla marina, la 
milla inglesa. 

Esta diversidad dle unidades es en extre- 
mo lamentable. 


La adhesión a las unidades inglesas tie- 
ne múltiples causas. Creemos haber demos- 
trado que no existían buenas razones de 
tipo teórico para conservar aquéllas, Las 
verdaderas razones residen en el hecho de 
que, en los. países anglosajones, los instru- 
mentos de navegación, las cartas, v los pro- 
cedimientos para el aterrizaje no se estable- 
cen en metros, ya que el metro no es ulili- 
zado en la vida corriente, Con lo que nos 
encontramos con la situación siguiente: en 
el mundo occidental, la inmensa mayoría 
de los instrumentos de navegación no se 
encuentran graduados en metros, y la alti- 
tud, en las cartas, se expresa en pics... Es 
preciso confesar, como ya lo hemos indicado 
más arriba, que hasta el presente se har 
conseguido mejores resultados con los aJtí- 
metros graduados en pies que con los gra- 
duados en metros. No obstante, de las prue- 
bas actualmente en curso se deduce; sin 
duda alguna posible, la posibilidad de con- 
seguir altímetros en metros con mayor pre- 
cisión que los graduados en pies. 


Un factor importante con el que es pre- 
ciso contar lo constituye la fidelidad senti- 
mental de los anglosajones a sus viejas uni- 
dades de medida... Si sobre las carreteras 
las distancias se marcan en millas ingle- 
sas, los contadores de distaneias y los indi- 


esta 


(1) Además, puede utilizarse la Sanda para 
medir la visibilidad. 


142 


Número 154 - Septiembre 1953 


cadores de velocidad de los automóviles irán 
graduados igualmente en millas. Esto es 
cosa de costumbre. ¿Por qué cambiar de 
unidades cuando se sube a un avión? Pero 
esta adhesión a las viejas unidades es fruto 
de un viejo hábito y no de la necesidad o 
derivado de razones de peso. 

Lo que es preciso buscar, sin que quepa 
la menor duda, es uniformidad. Esta ha sido 
la idea que ha presidido la confección de las 


tablas de unidades de la O. A. €. 1. para 
las comunicaciones aire-tierra. Cuando se 
abordó en serio la cuestión en 1947, se com- 


probó que, dentro del conjunto de puíses 
adheridos a dicha organización podían con- 
tarse ¡nada menos que hasta 14 lablas dis- 
tintas de sistemas de unidades en sus aviáa- 
ciones respectivas! La organización consi- 
guió reducir dicha cifra a cinco (1948). Ver- 
dad es que ciertos países, aunque adoptaron 
una de las cinco tablas, declararon que in- 
troducirían en ellas ciertas diferencias... 
Desde 1 de septiembre de 1952 el número 
de tablas ha quedado reducido a las dos de 
que ya hemos hablado. 


La organización recomienda que “cada 
Estado adopte, lo antes posible, la tabla de 
unidades de la 0. A. €. 1. para los mensajes 
que incluvan unidades de medida v que 
sean transmitidos por estaciones aeronáuti- 
cas dependientes de su autoridad y que for- 
men parte del servicio internacional de tele- 
comunicaciones”. 

Cabe lemer que ese “lo antes posible” 
vaya siendo reirasado más y más; cabe te- 
mer también que las dos tablas coexistan 
durante mucho tiempo y que incluso la peor 
de las dos—la tabla azul—consiga imponer- 
se a la otra por ser utilizada aquélla por la 
mayoría de los aviones (equipados con ivs- 
irumentos construídos en los países que no 
tienen adoptado el sistema métrico). Esio 
constituiría un gran error: la unificación no 
puede y no debe hacerse más que sobre la 
tabla de unidades de la 0, A. €. L (que in- 
cluye el sistema métrico más la milla ma- 
rina). 

La mayoría de los aviones occidentales—y 
de los constructores—utilizan todavía las uni- 
dades inglesas. Esta no es razón suficiente 
para que la unificación tenga lugar sobre 
estas unidades. La unificación debe hacerse 
en torno a las mejores, a las más raciona.- 
les, a las más prácticas. Galileo, solo, tenía 
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razón Írente a todos o casi todos los sabios 
de su época: y sus ideas acabaron por pre- 
valecer. 

En Francia hemos dado bastantes ejem- 
plos de renunciar a prácticas o y unidades 
a las que la tradición nos ligaba para, con- 
vencidos de lo fundamentado de lo que con- 
sideramos debe ser universalmente adopta- 
do, no tener que contribuir al mantenimiento 
de sistemas que deberían convertirse en 
cosa del pasado. 

Sin hablar del sistema métrico, recorde- 
mos que Francia adoptó el: calendario gre- 
goriano en 1582, casi doscientos años antes 
de que lo hiciera Inglatera. Por más que le 
costase renunciar al meridiano nacional del 
Observatorio de París, Francia, dando -un 
buen ejemplo de su esfuerzo en pro de tas 
unificaciones universales, adoptó a primeros 
de siglo el meridiano de Greenwich como 
meridiano origen para sus cartas y para el 
cómputo: del tiempo. Podría esperarse, por 
lanto, que su ejemplo fuera seguido en el 
mundo entero, y que se adoplaran las uni- 
dades del sistema métrico. | 

El hecho de que los procedimientos «e 
navegación se establezcan con unidades dis- 


tintas de aquellas en que están graduados ' 


los instrumentos dificulla Jas operaciones 
para la tripulación. Así, cuando se dispone 
de instrumentos graduados en metros, los 
procedimientos establecidos en pies son de 
aplicación incómoda, aun cuando las indi- 
caciones sean convertidas en metros. (Re- 
sulta poco práctico, por ejemplo, mantener- 
se a 304,8 metros para seguir un procedi 
miento que impone un vuelo a 1.000 pies...) 


Es preciso reconocer, por tanto, que en 
el actual estado de cosas las maniobras ve- 
Sultan, en general, más fáciles en ples que 
en metros para las tripulaciones que Operan 
en el cuadro internacional en el que los pro- 
cedimientos están establecidos, casi siem- 
pre, en pies. 

Ahora bien, que se adapten a metros los 
instrumentos y los procedimientos y este 
conjunto será el que ofrezca mayores facili- 
dades a las tripulaciones, siendo aquél hacia 

el que es preciso tender. 


No hay que rechazar un sistema mejor 
por atender a. una facilidad momentánea. 
Abandonar ahora, como proponen algunos 
—aun declarando que solamente a título 
provisional—lo que queda del sistema mé:- 
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trico en este asunto, equivaldría, sin duda, 
a abandonarlo definitivamente. | 

Pensamos, por el contrario, que es preciso 
utilizar resueltamente, imponer incluso, 
cada vez que esto sea posible, las unidades 
de la O. A. C. L Especialmente los procedi- 
mientos en los que intervienen alluras o al- 
titudes, deberían estar siempre establecidos 
en metros. | 

A partir del momento en que los países 
que hayan optado por la tabla de la O.A.€.L, 
hayan manifestado seriamente su deseo de 
hacerla aplicar, primero—como es natbural— 





por sus propios súbditos, y seguidamente 


por las tripulaciones que penetren en sus te- 
rritorios, será indispensable que se adopten 
por dichos países las necesarias medidas 
para que todo se desarrolle fácil y correcta- 
mente. 

Imporla, en primer lugar, que los proce- 
dimientos se establezcan en metros, aplos 
para ser lransformados en pies (y no lo 
contrario, procedimientos establecidos en 
pies con correspondencia en metros). Se- 
guidamenle será preciso realizar un esfuer- 
zo técnico e industrial con vistas a la fabri- 
cación rápida de instrumentos de navegia- 
ción graduados en metros, especialmente al- 
timetros. | 

Corresponde a lodos aquellos que tienen 
la posibilidad de hacerlo, el utilizar primers 
las unidades racionales—metros y millas 
marinas—y no utilizar las demás más que 
en caso de no poder hacerlo de otra manera. 
Es de desear que, al menos en los paises 
que tienen adoptado el sistema métrico, el 
Mando de la aviación militar, las direccio- 


nes generales de los servicios de la avia- 


ción comercial y, en general, los servicios 
en tierra, dicten sus instrucciones, y sus Ól- 
denes, utilizando el metro, y ocasionalmen- 
te la milla marina, con exclusión de las de- 
más unidades. 


Para las tripulaciones cuyos inslrumenlos 
no estén graduados en metros y nudos, y 
para aquellos que deben sobrevolar reglo- 
nes en las que las organizaciones en tierra 
no ufilizan las unidades de la O. A. C. L, 
es preciso prever una documentación apro- 
piada: que: les ahorre tener que hacer en 
vuelo cálculos para convertir una unidad 
en otra; estas documentaciones para llevar 
a bordo deberían facilitar—siempre que sea 
posible—los datos informativos en los dos 
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sistemas, con la condición ineludible de que 


las indicaciones se den de una forma su- 
mamente clara para evitar toda posibilidad 
de confusión y para que no sea preciso uti- 
lizar tablas o ábacos de conversión. 

Esta documentación en varios sistemas 
de unidades (especialmente metros y pies) 
difundida ampliamente en los países no 
métricos, podría contribuir a habituar pau- 
latinamente al sistema métrico a aquellos 
que, por tradición, no utilizan más que el 
pie, la yarda y la milla. Paralelamente ha- 
bría de realizarse un esfuerzo para obtener 
de los países que no han adoptado el sis- 
tema métrico, documentaciones análogas 
en las que figurasen las unidades de la 
O. A. C.L 

e o *% 


La navegación aérea puede conducirse 
perfectamente con ayuda de una sola unidad 
de longitud: el metro. En diversos problemas 
de navegación el empleo de la milla marina 
puede simplificar ciertas medidas y los 
cálculos correspondientes. Puede decirse, 
por tanto, que la tabla de unidades de la 
0. A. €. IL (metro y milla marina) es idónea 
para su uso en la navegación aérea. Debe 
preferírsela a la tabla azul (pie, milla ma- 
rina, yarda) igualmente admitida por la 
O. A. €. L 

La “tabla O. A. €, L” se utiliza en los paí- 
ses que han establecido la obligatoriedad del 
sistema métrico. La tabla azul está admiti- 
da en los demás países, especialmente en 
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los Estados Unidos, en el Reino Unido y en 
los Dominios, que utilizan, además, corrien- 
temente, la milla inglesa. Es decir, que en 
la agrupación de los países occidentales, la 
mayoría de los aviones no utiliza la primera 
tabla. La situación presentaría un aspecto 
muy distinto si Alemania y la U. R. $. $. 
vinieran a sumarse al grupo. 


Para llegar a conseguir que prevalezca la 
mejor de las dos tablas—la tabla O. A. €. L— 
es preciso, antes que nada, que los países 
que la han adoptado, faciliten todos los me- 
dios o instrumentos, en cartas y dotumen- 
tos, para que aquella tabla pueda ser utili- 
zada en el mayor número posible de casos. 
Queda bien entendido que las tripulaciones 
de estos paises habrán de utilizarla cada 


vez que sea posible hacerlo. Es preciso, ade- 
más, mediante una documentación apropia- 
da, facilitar la conversión de pies en metros 
con el fin de que quienes utilicen de forma 
exclusiva las medidas en pies se habitúen 
poco a poco al uso del metro. 


Para los países que han adoptado el sis- 
tema métrico—y para Francia especialmen- 
te—abandonar el metro en el campo de la 
navegación aérea y volver al pie de la Edad 
Media, sería renunciar a una de las más 
fructíferas adquisiciones del espíritu y dar 
prueba de dejadez y decadencia. Realizando 
el esfuerzo necesario para la adopción del 
metro, los países no métricos—especialmen- 
te los países anglosajones—demostrarían, 
por el contrario, su vitalidad y su poder. 





- Aviones esperando su turno para despegar de 


noche. 
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La 


lia idealización del avión de mañana, que 
representa la fotografía, tiene alas de vi- 
drio, alerones de vidrio, estabilizadores de 
vidrio y un fuselaje todo de vidrio. Está en- 
samblado con remaches de vidrio y sopor- 
tado por partes hechas con aleaciones inoxi- 
dables de titanio, de baja densidad. Su com- 
bustible tiene más baja presión de vapor que 
cualquiera conocido hoy día. Está lubrica- 
do con un polvo metálico seco resistente al 
calor. Podrá fabricarse más fácilmente y a 
más bajo precio que los aviones actuales. 
Su nuevo grupo moto-propulsor será capaz 
de impulsar el avión a través del aire a una 


velocidad mayor de 2.000 millas (3.200 kiló- 
metros hora). 


Este aparato no es una fantasía. Se cons- 
truirá si los aeroplanos pueden volar con 
éxito a una velocidad doble o triple de la del 
sonido. Pero, ¿de qué materiales estarán he- 
chos? ¿Cómo podrán alcanzar la “barrera 
del calor” que produce una disminución de 
las características mecánicas de las actua- 


“barrera 
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del calor” 


Por THOMAS E. PIPER 
Norihron Aircraft. 


(De Aero Digest.) 


les aleaciones de aluminio y magnesio, a 
altas velocidades? 


La llamada “barrera del calor” para avio- 
nes de alta velocidad está producida por la 
alte temperatura alcanzada en la superficie 
del revestimiento sobre la cual pasa el aire. 
Este incremento de temperatura es el resul- 
tado de una transformación de la energía 
cinética del cuerpo móvil en energía calo- 
rífica. El aumento de temperatura es direc- 
tamente proporcional al cuadrado de la ve- 
locidad supersónica. Entonces si se duplica 
la velocidad del avión el incremento de tem- 
peratura es cuatro veces mayor. 


Muchos cazas tales como el F-89 “Scor- 
pion”-—que actualmente se está produciendo 
por Northrop Aircraft—tienen una velocidad 
máxima que se acerca o sobrepasa a la ve- 
locidad del sonido. Esta varía con la altitud, 
disminuyendo desde 760 millas por hora 
(1.223 km/h.) al nivel del mar, hasta 675 
(1.086) a 30.000 pies (9.140 m.). El incremen- 
to de temperatura para estas velocidades es 


Ñ 
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del orden de 70 a 90” F (30 a 50% C.). Para 
determinar la temperatura máxima, a la 
tual las áreas de fricción de la superficie 
de un aeroplano, volando a una velocidad 
dada, pueden estar expuestas, al incremento 
dle temperatura para esa velocidad, debe aña- 
dirse a la lemperatura atmosférica a la cual 
el aeroplano está volando. 
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Temperaítra ambieale (24. 
F1g.2 
La Femperafura del aire exferior dis- 
minuye hasla-67* F. a 48.500 pies. 


Según la norma de la U. S. A. F., en un 
día de verano se puede considerar que la 
temperatura al nivel del mar es de 100% F 
(38” €.). Según se ve en la figura núm. 2, 
esta temperatura disminuve con la ulitua 
hasta 46.500 pies (14.141 m.), después se sul- 
pone que permanece conslunle 


El aumento de temperatura cinética para 
una velocidad de'760 millas por hora es 
aproximadamente de 88” F (49 C.). Por tan- 
to, la temperatura máxima que se presenta 
en la superficie de un avión volando en es- 
tas o es aproximadamente de 
188 F (86 C.). Esta es una de las razones 
por la cual es necesario refrigerar el inte- 
rior de un avión, tal como el F-89, para man- 
tener condiciones confortables para los ocu- 
pantes. Para este fin se instaló un equipo 
refrigerante especial. 
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El incremento de temperatura que apare- 
ce en la zona transónica (500 a 800 mm. p. h., 
o sea 800 a 1.300 km/h.) no son excesivos 
para las aleaciones actuales. Pero si se an- 
menta la velocidad de vuelo serán necesa- 
rios nuevos materiales. Á 1.300 millas po: 
hora (2.100 km/h.) el incremento de tempe- 
ratura es de 260" F (145* €.) aproximadamen - 
te. A 2.600 m/h. (4.200 km/h.), este incre- 
mento cs ligeramente superior a los 1.000" $ 
(556 C.). Que estas temperaturas no son 
irreales, lo demuestra el hecho de que los 
alemanes registraron temperaturas superfi- 

iales sobre las V-2, que excedían a los 
1.500" -F (815 €.), Se ha calculado que el pro- 
medio de los meteoros (que entran en la al- 
móslera lerrestre a una velocidad de 20 mi- 
llas por segundo (32 km/seg.) originan un 
aumento de la temperatura del aire de 
9.4432 FE (3.0007 C.). 


muestra la relación entre la 
lemperalura de la superficie y la veloci- 
dad del aire a varias alíiftudes en un día 
de verano (según la norma U. S. A, F.). 
Para construir este gráfico se ha supuesto 
que el ineremento de temperatura es cons- 
tante para «todas las altitudes. Los puntos 
dibujados sobre cada curva fueron deler- 
minados añadiendo el ineremento de lem- 
peratura cinético, correspondiente a la ve- 
locidad dada del aire, a la temperatura am- 
biente a osa allitud. 


La figura 3 


De esto puede deducirse que el avión de 
combate de alta velocidad en un futuro cer- 
cano deberá construirse con materiales dis- 
tintos a las convencionales aleaciones 11ge- 
vas. Á temperaturas de 300% F (149* C) apro- 
ximadamente, las propiedades mecánicas de 
las aleaciones de aluminio y magnesio Co- 
rrientemente utilizadas están muy rebaja- 
das. A la temperatura normal la resisten- 
cta a tracción de la mejor aleación de alu- 
minio de alla resistencia (24S5-T) es de 
62.000 libras por pulgada cuadrada (4.360 
ke/cm>). Después de estar 100 horas a 
p00* F (260% €) la resistencia de la 2485-11 
baja a 18.000 libras por pulgada cuadrada 
(1.270 kg/cm?) o sea que la resistencia de 
esta aleación a 500” F (260*” C) es aproxima- 
damente el 30 por 100 de la que tiene a la 
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temperatura normal. Para la aleación de 
:aluminio 758-T, que entra en grandes pro- 


porciones en el Northrop F-89, esta pérdi- 


da alcanza casi el 80 por 100. 


Antes de entrar a discutir sobre los nue- 
vos materiales necesarios para resolver el 
problema de la temperatura debida a la ve- 
locidad, debe hacerse observar que, tanto la 
Aluminium Company of America como la 
Dow Chemical Company están trabajando 
mucho en superar las limitaciones de sus 
productos respecto a la temperatura. Re- 
cientes pruebas de Dow «con aleaciones de 
magnesio y elementos de las tierras raras 
indican, que estas aleaciones pueden man- 
«lener buenas propiedades de tracción a 
temperaturas que exceden bastante a los 
300% F (149 C)j. Los ensayos de la Alecoa 
para encontrar un adecuado sustitutivo para 
ta 24S-T, parece también que han alcanza- 
do un éxito limitado. 


Actualmente el vidrio plástico laminado 
parece ofrecer grandes promesas de com- 
portarse bien a altas temperaturas, Para uti- 
lizarlo en los aviones del «futuro, el vidrio 
puede ser laminado con materiales resisten- 
tes a altas temperaturas tales como las 
resinas fenólicas o-los silicones. La estruc- 
tura resultante tiene una relación resisten- 
cia-peso favorable y mantiene un alto tan- 
lo por ciento de su resistencia a tempera- 
turas próximas a 500* F (260* C). Por ejem- 
plo, el vidrio laminado con resina fenólica, 
Que llene una resistencia a la tracción de 
0.000 libras por pulgada cuadrada (5.625 
kg/cm?) a temperatura normal, experimen- 
ta ninguna o muy poca pérdida a 300” F 
(149? C) y conserva una resistencia de 35.000 
libras/pulgada? (2.460 kg/cm?) después de 
haber estado expuesto 190 horas a 0 E 
(260 C). 


Una ventaja importante de este material 
moldeado es que tiene un coeficiente de di- 
latación más bajo que el de una estructura 
metálica. Esto significa que los cambios de 
dimensión localizados, producidos por un 
calentamiento distinto, serán menos impor- 
tantes que para un avión metálico. El re- 
sultado será una menor dilatación localiza- 


Aa, para producir alabeamientos, y la eli- 
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minación de otras variaciones aeroelásticas 


que podrían perjudicar al avión y crear pro- 


blemas críticos de control. Esto es debido 


no solamente a la propiedad de la estruc- 


tura laminada moldeada de conducir poco 
el calor, sino también al hecho de que está 
compuesta de materiales que poseen pare- 
cidos coeficientes de dilatación en vez de 
estarlo por metales diversos teniendo coefi- 
cientes distintos. 


La flexibilidad puede ser algo mayor con 
los materiales vidrio-plástico que con me- 
tales, por lo tanto, los provectistas pueden a 
menudo hacer un uso favorable de esta pro- ' 
piedad. Además la simplificación de la 
maquinaria rebajará bastante el precio de 
coste. Se puede concebir que la estructura 
entera podrá ser moldeada con plásticos en 
cuatro o cinco moldes básicos, con sólo un 
puñado de obreros. especializados para rea-. 
lizar la operación. 
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Fig.3 ? 
Incremento de temperatura con la 
velocidad. 


Los constructores británicos de estructu- 
ras han fabricado un juego de alas de vi- 


-dirio plástico que serán probadas en vuelo 


dentro de unos seis meses. Los productores 
americanos creen que es posible un exten- 
sivo uso estructural de los materiales plás- 
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ticos. Una estructura completa para un 
avión militar de combate, proyectada ex- 
presamente para materiales de vidrio-plás- 
tico y sus métodos de construcción entra 
completamente.dentro de lo posible. Una 
mayor fineza aerodinámica se consigue con 
la eliminación de remaches, tornillos y jun- 
tas superficiales. Cada superficie moldea- 
da producida tendrá el mismo contorno que 
las precedentes. El coste del proyecto y de 
la producción de 
una estructura de 
tamaño natural 
de vidrio plástico 
no será proporcio- 
nalmente mayor 
que una de tama.- 
ño reducido. 


Recientes des- 
arrollos en el cam- 
po de las resinas 
fenólicas indican 
la posibilidad de - 
obtener - plásticos 
laminados con 
propiedades me- 
joradas. Si estos materiales confirman las 
esperanzas que se tiene para las propieda- 
des mecánicas y físicas a altas temperatu- 
ras, aviones capaces de soportar la fricción 
superficial encima de la velocidad del so- 
nido pueden ser construídos en un futuro 
- no muy lejano. Para realizar esto debe lle- 
varse a cabo un fuerte programa de inves- 


tigación. Nuevos materiales deben ser des- 


arrollados. Nuevos procedimientos deben 
ser inventados. Muchas pruebas deben ser 
hechas. En la figura 4 se muestra una “caja 
caliente” construída por Northrop especial- 
mente proyectada para pruebas de tracción 
a altas temperaturas, En la caja hay una 
probeta de vidrio laminado con resina fe- 
nólica—el mejor material conocido ahora 
para los aviones de 1957. 


Próximo al vidrio plástico, entre los ma- 
teriales “esperanza” para el futuro, está el 
titanio. A pesar del desencanto de aquellos 


que lo proclamaron demasiado pronto “me-. 


tal. .maravilloso”, el titanio es reconocido 
ahora como “campeón del peso medio”. Su 
iniportancia ' para los: elementos muy car- 
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gados en los aparatos del futuro, está fuera 
de duda. Su admirable relación resistencia- 
peso y su capacidad de soportar ataques co- 
rrosivos a altas temperaturas son bien co- 
nocidas. Las aleaciones de titanio ofrecer 
una buena resistencia al calor. 


Otra ventaja del titanio es su alta resis- 
tencia a la fatiga cuando trabaja con car- 
gas dinámicas; por ejemplo, un elemento 
estructural sometido, simultáneamente, a los 
efectos de reso- 
nancia producidos 
por motores po- 
tentes y a los 
efectos de una co- 
rriente de aire de 
gran velocidad. El 
titanio también es 
capaz de resistir 
a la fluencia di- 
námica, esto es, la 
fluencia del me- 
tal bajo fuerzas 
coexistentes, como 
en el caso de un 
| elemento estructu- 
ral expuesto simultáneamente a tensión y 
compresión o a tensión y torsión. 


Igualmente parece que el alto coste imi- 
cial «del titanio, será pronto rebajado. Ác- 
tualmente el coste de las aleaciones de ti- 
tanio suministradas en cantidades razona- 
bles es de alrededor 20 dólares por “libra 
(454 gr.). Parece que este precio podrá ser 
reducido a 6 dólares por libra dentro de 
los dos años próximos. El titanio es el cuar- 
to material estructural más abundante en 
el subsuelo; recientemente se han descu- 
bierto ricos y aprovechables- yacimientos en 
Canadá y U. S. A. 


Los remaches de vidrio en las estructuras 
plásticas, tal como los que lleva el avión 
futurista de la cabecera, son todavía un poco 
salientes. | 


Si las investigaciones encaminadas a su 
desarrollo tienen éxito, serán probablemen- 
te constituídos por fibras de cristal retorci- 
das impregnadas con silicones o resinas fe- 
nólicas. Probablemente tendrán cuna - gran 
resistencia a la fatiga a causa de la resis- 


tencia del material. Además, y esto es. más 
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importante, cuando se sometan a tempera- 
turas elevadas, no habrá una dilatación dis- 
tinta en el remache y en el material que 
une. Remaches experimentales de vidrio 
del tipo mostrado en la figura 5, han sido 
probados, sin embargo, sin gran éxito, has- 
ta ahora por Northrop. La posibilidad más 





Fig. 5 | 
El remache de vidrio experimen- 
Fal ha sido probado sin éxito. 


real es el reciente desarrollo de la versión 
en titanio del pasador ciego mostrado en la 
figura 6. Este nuevo tipo de unión puede 
ahorrar un 200 por 100 del tiempo de pro- 
ducción y 30 por 100 del tiempo de diseño. 
Puede ser sustituido por un tornillo y tuer- 
ca AN alí donde lo permita el esfuerzo. 


Es verdad que aviones de baja velocidad 
han sido construídos con acero inoxidable 
y volaron con gran éxito, pero «el peso es 
el mayor obstáculó para un más amplio uso 
de los aceros actuales en. estructuras de 
gran velocidad, donde la rigidez es un fac- 
tor fundamental. Antes de que el acero 


inoxidable o las aleaciones de titanio pue- 


dan ser utilizadas con éxito en el proyecto 


y fabricación de aviones de alta velocidad, 
deben llevarse a cabo muchas investigacio- 


nes y desarrollar las estructuras y la fabri- 


cación, esforzándose en producir con estas 


aleaciones una estructura rígida, poco pe- 
sada y muy resistente. Una posibilidad muy 
prometedora es el “panal de miel” de ace- 
ro inoxidable, que se está produciendo en 
forma experimental, por varias compañías 
americanas. Posee una alta resistencia, una 
gran rigidez y una asombrosamente baja 
densidad; más del 80.por 100;.del volumen 
de un convencional “panal de miel” consis- 
te en espacios de -aire hexagonales. Otras 
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posibilidades en este campo es el acero ali- 
gerado con inclusiones de titanio. En la fo- 
tografía de la cabecera se ven partes es- 
tructurales de-este tipo. 


Bajo las condiciones de alta temperatu- 
ra, existe una severa limitación a la utili- 
zación del “panal de miel”. Es la falta de 
medios adecuados de limitar la estructura, 
y de unirla al recubrimiento o a las placas 
de metal que forman las caras del “sand- 
wich”. Los adhesivos orgánicos, usados ac- 
tualmente para esto, poseen una resistencia 
muy baja. Ahora mismo las exigencias de 
proyecto están muy por encima de la ca-. 
pacidad de tales adhesivos. Incumbe a la in- 
dustria aeronáutica desarrollar los medios 
de unir los elementos metálicos del “panal. 
de miel”, lo que aconsejará, quizás, el uso 
de materiales orgánicos de. recubrimiento. 
Las técnicas de soldadura recibirán una es- 
pecial atención. 


En la búsqueda de estructuras aeronáuti- 
cas de baja densidad y alta resistencia, de- 
berá prestarse mucha atención a la posi- 
bilidad de nuevos métodos de estampación 


y de taladrado. Si las nuevas aplicaciones 





ad Er. 6 0 
.El pasador ciego de. Northrop que ahorra hasta el 
200 % del tiempo de producción. 


del acero se desarrollan, deberán utbilizar- 


se nuevos procedimientos de fabricación 


para reducir el coste y facilitar la produc- 
ción. Grandes fundiciones de metal delga- 
_do jugarán, indudablemente, un papel im- 


portante en la construcción de los aviones. 
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Debe desarrollarse la técnica de fabrica- 
ción de fundiciones en grande, con seccio- 
nes delgadas y teniendo ángulos inferiores 
a 14% Será necesaria la mejora de la féc- 
nica de la fundición para producir gran- 
des, delgadas (1/10 de pulgada) y ligeras 
piezas moldeadas que reemplazarán una 
gran cantidad de piezas con una sola. 


Propiamente adaptado a la alta veloci- 
dad. el acero, probablemente, permanecerá 
muv cerca del vidrio-plástico y del titanio 
como material para las estructuras de los 
aviones del futuro. Northrop Aircraft, Inc., 
ha explorado ya extensamente la posibili- 
dad de aplicar piezas moldeadas de acero 
a las estructuras de los aviones. Durante la 
Il Guerra Mundial el P-61 Black Widow, 
construído por Northrop, contenía más pie- 
zas moldeadas que cualquier otro caza. Nin- 
guna de estas piezas ha fallado en servicio. 


Los combustibles y lubricantes deben 
también cambiar radicalmente para sopor- 
tar las nuevas condiciones de velocidad y 
calor. No se conocen las temperaturas al- 
canzadas en el sistema de carburación del 
F-89 en vuelo. Pero a dos o tres veces la 
velocidad del sonido, será necesario encon- 
trar medios de evitar *que el combustible 
hierva, Varios métodos de refrigeración de 
los depósitos de combustible han sido sugeri- 
dos. Lo que se necesita es desarrollar un 
combustible que tenga una tensión de vapor 
tan baja, que: no hierva a la temperatura 
producida en el sistema de alimentación por 
el incremento de calor debido a la onda 
de choque y a la fricción. 
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Los lubricantes para alta lemperatura 
del futuro, probablemente, serán del tipo de 
polvo o de película, secos, metálicos, tales 
como el bisulfito de molibdeno, con o sin 
un agente de transporte. Los lubricantes 
líquidos utilizados en el margen de 350 a 
700 F (180 a 370 €) seguramente serán 
poco salisfactorios para bajas lemperatu- 
ras; tendrán una fluidez muy mala o len- 
drán propiedades básicas O COrrosivas, 


En los aviones militares de mañana, el 
metacrilato, utilizado ahora en la cabina del 
piloto, deberá ser sustituído por vidrio. Aho- 
ra Jos materiales similares al caucho, re- 
sistentes al calor, deberán ser utilizados 
para los cierres estancos. También deberá 
hacerse un nuevo pulido de las superficies. 
Los aviones de alta velocidad del futuro de- 
berán tener una superficie más perfecta 
que el mejor piano de media cola de hoy 
día. 


La evolución de los materiales necesarios 
para intentar la producción del avión de la 


cabecera, podrá llevarse a cabo solamente 


con un programa de investigación bien pla- 
neado y vigorosamente ejecutado. Para aca- 
bar, la búsqueda de los nuevos materiales 
será más difícil que echar “vino viejo en 
botellas nuevas”. Necesitará tiempo, dinero 
y sobre todo trabajo. Pero los frutos del 
desarrollo del programa no beneficiarán so- 
lamente a las compañías constructoras de 
aviones. Habrá pocas industrias que no 
sientan los efectos de esta evolución en sus 
propios inlereses. 
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¿Cazas 


La ligereza es una cualidad de mucho 
mérito en los aviones y siempre es desea- 
da. Se busca en toda clase de aparatos desde 
los bombarderos pesados hasta los veleros, 


pero hay una particular ligereza que se desea 


en los aparatos monoplazas y en los reactores 
de entrenamiento que América y Francia, 
pero no Inglaterra, están desarrollando 
actualmente. En estos aparatos se desea 
la ligereza en sentido absoluto, y no relativo, 


y esto implica también un tamaño pequeño. 


Es en “esta característica en la que a 
menudo se piensa para' los cazas. No es 
las primera vez que hay una ola de interés 
para los cazas “peso pluma”. Los aviones 
siempre han ido aumentando en peso y ta- 
maño, y se han hecho muchos intentos para 
invertir esta tendencia, El peso de un mo- 
derno caza es de 9.000 kilogramos y los 
“todo tiempo” biplazas, la mitad más. No 
obstante, el año pasado aparatos más ligeros, 
fueron considerados por algunos como de- 
masiado grandes y se intentó reemplazar- 
los por otros todavía menos pesados. 


Hay que decir que cuando un aeropla- 
no es “demasiado pesado”, no significa 
que está por encima del peso proyectado, 
sino simplemente que hay demasiado avión. 


Esto significa que es demasiado grande, 
demasiado complicado y que lleva dema- 
siado equipo, lo que, a su vez, depende de! 
punto de vista de cada uno. Alguno dirá 
que tal aparato tiene el más extenso y mo- 


derno equipó del mundo y otro dirá que: 


está más sobrecargado de “juguetes”. La 
palabra “juguete” indica la adición de com- 
plicaciones innecesarias. Hay un término 
medio en esta cuestión y todos los proyectis- 
tas de aviones están de acuerdo en que es ne- 
cesario un riguroso control para contener a 
los especialistas entusiastas, cada uno de los 
cuales desea encontrar un sitio en el apa- 
rato para su propio “juguete” favorito. . 


La lucha continua que existe entre los 
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ligeros? 
(De Aeronautics.) 


proyectistas y los hombres de los “jugue- 
tes”, a veces, conduce a una clase especial 
de avión. Este es el tipo de avión desman- 
telado. Hay una tendencia, en América, de 
hacer versiones desmanteladas de cazas 
normales y hubo, en el pasado, la versión 
desmantelada del Mustang. Pero esta clase 
de cazas no ofrecen una solución propla- 
mente dicha del problema. Si se encucn- 
tra que el equipo puede ser reducido, el 
peso cargado disminuye. Pero si se dismi- 
nuye el peso, se podrá reducir también el 
peso de la estructura, y el área del ala y 
las demás dimensiones, así como el peso y 
la. potencia de los motores. 


Un caza bien proyectado tiene sus par- 
tes proporcionadas al total, v se consigue 
un ahorro muy pequeño cambiando parles 


del aparato terminado. -S1 es necesario un 


caza ligero hay que proyectarlo como tal. 


Si al principio del avión se conocen las 
partes que se podrán suprimir, entonces, cl 
ahorro de pesa es varias veces mayor que 
el peso de la que se ha suprimido. El avión 
y su motor serán entonces más perueños, 
el número: de hombres-hora y planta de fa- 
bricación necesarios para su producción 
serán menores. y se habrá obtenido una ga- 
nancia interesante. 


Velocidad y peso. 


A primera vista parece difícil que se pue- 


-da hacer una gran reducción de peso en 


los cazas. pero aunque, para muchos apa- 
ratos, sus características se mantienen en 
secreto, es evidente que los tipos contem- 
poráneos tienen todos un peso muy seme- 
jante o sea no muy lejos de los 7.500 kilo- 
gramos del North American Sabre y son 
muy parecidos a él; aunque más pesados. 
Los defensores de los cazas ligeros están 
proponiendo que.se rebaje el peso a menos 
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de la mitad, sin pérdida de características. - 


Las características son las condiciones 
esenciales; principalmente la velocidad, la 
subida y la maniobrabilidad, y en los pasa- 
dos años, el crecimiento de los cazas ha sido 


E ompa ración 
de /0s pesos 





BULLDOG 





1930 
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pio, el peso total] puede disminuirse en 500 
kilogramos. Estos números parecen ser un 
exponente de la situación actual, y aunque 
son meramente ilustrativos, sirven para dar 
idea de lo mucho que se puede ganar. 





SATEIRE SABRE 
1940 - 950 1960 
Fi g.1 


Este diagrama hace resaltar el crecimiento en dimensión y peso de los cazas con el. 
HEmpo, El caza ligero hipotético de este artículo aparece a la derecha. Tiene dd 
madamente el mismo peso que el último Spitfire. 


debido a la necesidad de mejorar dichas ca- 
racterísticas. A pesar de los bajos coeficien- 
tes de resistencia que el desarrollo de la 
técnica aerodinámica ha conseguido, el au- 
mento de velocidad ha requerido una ma- 
yor potencia. Velocidades mayores han exi- 
gido el fren retráctil, elementos hiper- 
sustentadores para el aterrizaje, servo- 
mandos, mecanismos especiales para nave- 
gar y motores más potentes. No solamente 
los motores han empezado a ser mayores, 
sino que la cantidad de combustible nece- 
saria ha aumentado. El resultado ha sido, 
8 pesar del constante desarrollo de las es- 
tructuras, la necesidad de un avión más pe- 
sado: para llevar todos estos componentes; y 


un avión mayor, a su vez, requiere un mo- 


tor más poderoso. 


Según han dicho autoridades en la mate- 
ria, en un avión actual, la adición de un 
kilogramo de carga útil requiere un aumen- 
to de 10 kilogramos en el peso total. O sea, 
que ocho o nueve kilogramos de estructu- 
ra, motor y combustible son necesarios para 
llevar cada kilogramo de carga útil. Por lo 
- tanto, si se puede prescindir de alguna par- 
te del equipo que pese 50 kilogramos v el 
caza se vuelve a proyectar desde el princi- 


Misión única. 


Si un caza se proyecta para un peso y 
dimensiones mínimos, entonces cabe pen- 
sar también que sólo servirá para una. sola 
misión, por ejemplo, como caza intercepta- 
dor, ya que el prever distintas funciones 
para él lleva a la inclusión de más acceso- 
rios y a un refuerzo local de algunos ele- 
mentos. Basándose en la relación de diez a 
uno, en peso, esto no puede preverse. En el 
caso de la defensa de las Islas Británicas, 
un caza de esta clase, sin ninguna duda, 
deberá proyectarse como interceptador. Ade- 
más se obtendrá un ahorro máximo si se 
utiliza únicamente de día. Aunque esto pa- 
rezca una limitación demasiado severa, at- 
tualmente la R. A. F. y otras fuerzas aéreas 
consideran interesantes a los cazas diurnos, 
y, en Corea, los combates de día son muv 
corrientes. El visor sencillo no podrá ser uti- 
lizado, pues no es suficiente. Un radar de 
precisión es considerado ahora como indis- 
pensable y aquí tenemos una complicación 
que no podrá ser evitada. 


Aunque el ahorro de peso se puede obte- 
ner por distintos caminos, el más intere- 
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—sante e importante de ellos es la obtención 


de un motor ligero. El motor es realmente 


el principio de todo esto, lo que puede ex- 
presarse mejor diciendo, que para un au- 





Fig.2 


Un hipotético caza ligero con dos cañones, 
cabina de presión y asiento eyectable li- 
gero. Se supone que el motor tiene un 
empuje de unos 1.800 Kgs. y un peso es- 
pectfico de 0,2. A causa de su ligereza el 
motor puede ir atrás, cerca de la cola. 
La carga alar al despegue es de unos 
245 Kg/m?. 


mento dado de velocidad, es necesario un 
mayor empuje y esto, normalmente, signi- 
fica un aumento del peso y de las dimen- 
“siones del avión. Pero supongamos que el 
“empuje del motor puede ser aumentado en 
la cantidad necesaria sin ningún incremento 
de peso, entonces, el avión puede conservar 
dicho peso, así como sus disposiciones y el 
- «crecimiento de velocidad estará regulado so- 
lamente por el aumento de resistencia. De 
la misma manera, para un émpuje dado, 
un ahorro de peso en el motor hace posi- 
ble un caza más pequeño y más ligero, el 
cual, a su vez, necesita un empuje menor, 
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por lo tanto una potencia menor, y se pue- 
de utilizar un motor más pequeño. | 


En la tabla 1 se dan los pesos y los em- 
pujes de algunos motores corrientes. Gene- 
ralmente, los motores axiales son más pe- 
sados, para un mismo empuje, que los más 
recientes centrífugos, pero hay que tener 
en Cuenta que aquéllos. tuvieron menos 
tiempo de desarrollo. Se habla de que unos 
motores tales como el Sapphire y el Avon 
llegarán a alcanzar un empuje de 5.500 k1- 
logramos, lo que daría un peso específico 
alrededor de 0,25, | | 

Pensando en esto, es razonable mirar ha- 
cia delante e imaginar el grupo motopro- 
pulsor para un futuro caza ligero. Su mo- 
tor, que ahora deberían estar desarrollando 
y probando en el banco, necesitaría tener 
un peso específico de 0,2. Esto, según he- 
mos visto, es bastante razonable aún para 
la primera generación de motores axiales, 
y mucho más si consideramos uno de la 


segunda generación. En realidad, un mo- 


tor así ha sido ya proyectado en Inglate- 
rra, aunque su nombre debe permanecer 
secreto, y el Armstrong Siddeley Viper tie- 
ne ya un peso específico muy próximo 
a 0,2. 

El tipo de caza que puede construirse con 
ese motor imaginario, se puede ver en la 
figura 2, y en la 4 se comparan sus di- 
mensiones con las del North American 
Sabre (una comparación con el Hunter no 
es posible, ya que su peso es secreto). Sus 
menores dimensiones le permiten tener un 


-motor que dé sólo la mitad del empuje que 


es necesario para los. cazas monoplazas c0- 


rrientes. Ei empuje de este motor, entonces, 


puede ser de unos 1.800 kilogramos y su 
peso de 360 kilogramos. De paso, se puede 
observar que hay una consideración que 
parece hacer más posible este motor ima- 
ginario: sus pequeñas dimensiones y po- 
tencia. El trabajo de Pennington y Mo- 
yes (“La influencia de las dimensiones so- 
bre las características de los 'motores de 
reacción”), presentado en 1951 a la Conte- 
rencia Anglo-Americana, presta atención al 
hecho de existir una mejor relación poten- 
cia-peso en los pequeños reactores que en 
los grandes. El motor imaginado para el 
hipotético caza ligero podrá mejorarse con- 
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siderablemente de acuerdo con las conside- 
.raciones de este trabajo, ya que está cerca 
de la dimensión teórica óptima. 


Relación empuje-peso. 
La tabla 2 da algunos números para com- 


parar las relaciones empuje-peso de algu- 
nos aparatos normules, y los pesos especí- 


Tabla I1.—PESO ESPECIFICO DE 





J 
| 
AVIONES 


. 
«4. ..24042<0.o» o. 2... «4 /. » ro. 2. ..0. 09 01 1.000» 4044449. «ss. 


POCO eos .«< «+... bres... p9ors4ss. .Q... 


> desarrollado 





ficos de sus motores. Es lástima que los úl- 
timos cazas británicos, el Javelin y el Hun- 
ter, no puedan ser incluidos en la tabla a 
causa de que sus pesos no han sido re- 
velados. Como cosa de interés transitorio, 
es interesante aventurar hipótesis sobre los 
pesos de estos dos aparatos conociendo el 
empuje de sus motores y haciendo una es- 
timación de la relación empuje a peso. Pa- 
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rece que estas relaciones deben ser buenas,. 
sobre todo en el Javelin, a menos que sus 
pesos varíen mucho con respecto a los su- 
puestos, 

Pero esta tabla muestra burdamente que 
los aparatos que llevan motores de meno- 
res pesos específicos tienen las mejores re- 
laciones empuje-peso. Entonces, los cazas 
emericanos con sus pesados motores, tie- 


MOTORES SÍN RECALENTAMIENTO 





Peso 


Empuje | 
a ' Peso específico 


Kg. [lb.) | 








| Kg (Ib. | 
3.800 (8.300) 1.150 (2.500) | 0,303 
4.500 (10.000) 1.150 (2.500) 0,25 
4.400 (9.750) 1.600 (3.520) 0,33 
5.500 (12.000) | 1.600 (3.520) 0,29 
3.400 (7.500) | 1.100 (2.400) 0,37 
4.500 (10.000) | 1.100 (2.400) 0,24 
2.270 (5.000) 800 (1.750) 0,35 
710 (1.575) 165 (365) 0,23 | 





nen todos una más pobre relación empuje- 
peso que los británicos con la excepción del 
Republic F-S4If, que lleva un Sapphire de 
construcción americana de buen peso es- 
pecífico. El caza más nolable de los que es- 
tán en la tabla es el Mig-15, con su rela- 
ción peso-empuje de 1,9. Este aparato lleva 
la versión rusa del motor Rolls -HRoyce- 
Nene, algo similar al Tay, que tiene un 


Tabla 11.—RELACIONES PESO-EMPUJE Y PESOS ESPECIFICOS 











AVIONES | MOTOR | E taa 
| ¡ específico peso-empuje 
| A ECN 
Republic: tE Allison J-39-A-21A.....oooooooommoooo! 0,42 3,4 
North American F-86A.............. General Electric Id cs 1,48 3,1 
McDonnell Demon.................. J-20:Wesivsraia | — 2,8 
De Havilland Venom................ De Havilland Ghost............o..... 0,42 2,8 
Republic F-84F.......oo.ooomomo mo... Wright-built-Sapphire............... 0,31 2,6 
Gloster Meteor 8. ....i.o..ooooooo.o.. 2 Rolis-Royce “Derwents”............ 0,32 | 2,5 
Gruman Panthel uo das Pratt £ Whitney-built-Tay........... 0,32 2,3 
Vickers Attacker. .......oooooo.o.o.oo... Rolls-Royce “Nene ...0.0..o .oooooo... 0,32 | 2,3 
E A Russian-built “Nene RD-45%.......... 0,32 1,9 
Caza Ligero | 2 | 0,2 | 1,5 





APURAR irte. 
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peso específico de 0,32. Ni el inglés Altac- 
ker, ni el americano Panther, que llevan 
motores del tipo del Nene, con el mismo 
peso específico, son tan ligeros como el Mig. 
El Mig es, de hecho, un buen ejemplo de 
















d Motor 
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sarias todas las cosas que se llevin ab.ra 
O ¿no valdría la pena quitsr uigunás de 
ellas para conseguir una economía en la 
producción y tener más cazas? Hoy día, un 
caza monoplaza tal como el Hunter, cuesta 


O 


: | Ango del conbidl 


















Una grosera estimación de las proporciones de peso en el hipotélico caza ligero con 
un peso total de 2.700 kilogramos. 


un aparato en el cual se ha conseguido un 


peso ligero al evitar lo que los rusos no 
dudan en considerar como “juguetes” 1n- 
necesarios. Pero el peso específico de su 
motor era demasiado grande para ser un 
verdadero caza ligero. 

Hoy día, algunos proyectistas creen que 
con un motor que tenga un peso específico 
inferior a 0,2, se puede construir un caza 
monoplaza con una relación peso-potencia 
de alrededor 1,5. Entonces el hipotético caza 
mostrado en la figura 2 tendría un peso to- 
tal de 2.700 kilogramos y una carga alar de 
unos 245 kg/m?. 


Esto parece muy atrayente. eEncinds un 
caza reducido con un pequeño motor, obte- 
niendo una gran economía en dinero, horas 
de trabajo y materiales. Pero ¿este peque- 
ño caza será realmente útil?, o haciendo la 
pregunta de otra forma ¿un caza, cuyas di- 
mensiones son la tercera parte de las del 
Sabre o del Hunter, puede realizar la ta- 
rea que ellos hacen? o ¿es que los cazas 
actuales están mal diseñados y son mayo- 
res de lo que deberían ser? 


Se puede contestar en parte a estas pre- 
euntas diciendo que, el caza ligero no hará 
todo lo que hacen sus rivales más pesados. 
Ni llevará todo lo que instalan estas últi- 
mas. Por otra parte, quizá no son nece- 


res veces más horas-hombre que el Hurri- 
cane, aparato de hace doce años. Probable- 
mente estas mismas consideraciones se pue- 
den aplicar a los caza-bombarderos contra 
los Cuales estos cazas puros sirven de de- 
fensa. 


Antes de entrar en cuestiones de oOrga- 
nización y producción será mejor consi- 
Gerar la constitución del caza ligero y ver 
hasta dónde se puede rebajar su peso. Para 
esto hay que basarse en los cálculos que 
han hecho aquellos proyectistas que creen 
que esto es posible. 

En primer lugar, este caza ligero llevará 
solamente dos cañones en vaz de cuatro. 
Estos cañones serían los ncrmo'les de 30 
milímetros adoptados ahora por la KR. A. E 


El suprimir dos de ellos, con su munición, 


significaría un ahorro de 300 kilogramos de 
peso, lo cual, suponiendo una relación de 
diez a uno, nos daría una disminución del 
peso total de 3.000 kilogramos. 


A Causa de la pequeñez del «parato' no. 
serían necesarios servo-mandos, y esto nos. 
daría una disminución de peso de 100 ki- 
logramos Jo que disminuiría el total en 
1.000 kilogramos. El efecto de estus ahorros: 
de peso muestran que son mucho más 1n- 
teresantes cuando se hacen desd» el prin- 
cipio del proyecto. No es lo mismo Guitar 
dos cañones en un caza que lleva cuatro, 
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que proyectar el caza para dos «iesde el 
principio. 

Aplicando este principio al caza ligero se 
deberá reducir el peso de todos ¿os meca- 
nismos. 





Fig.4 


En este gráfico se comparan las dimen- 
siones del hipotético caza ligero con las 
del North American F-86 Sabre. Su peso 
sería aproximadamente igual a la tercera 
parte del Sabre y su empuje algo más de 
ta mitad. Una comparación con el Hunter 
o el Swift no es posible a causa de las 
restricciones de seguridad actuales, pero 
se supone que tienen las mismas dimen- 
siones que el Sabre, con mayor empuje. 


S1 se quiere tener el mayor ahorro pos1- 
ble de peso es necesario hacer algunos sa- 
crificios. Veamos, por ejemplo, las corazas. 
Se debe estudiar la misión para la cual se 
proyecta el caza. Si no es de esperar que 
entre en combate con otros, sino que debe 
únicamente hacer frente al armamento de 
cola de los bombarderos enemigos, bastará 
poner una coraza frontal. Esto significa un 
ahorro inmediato de 20 kilogramos. 
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Hay que aprovechar todas las oportunida- 
des de ahorro de peso. Por ejemplo, el meca- 
nismo hidráulico para la salida y recogida 
de tren, puede a] mismo tiempo accionar los 
frenos aerodinámicos. Esto podría conseguir- 
se usando el propio tren como freno. El peso 
adicional, debido a la necesidad de utilizar - 
una válvula de control para. dar posiciones 
intermedias del tren, es despreciable frente 
al ahorro de peso que significa la elimina- 
ción del sistema de accionamiento de los 
frenos. 


El equipo de radio y de radar debe ser 
reducido al mínimo y no hay que poner 
equipos dobles. El caza ligero que tenga su 
radio O su radar averiados debe abandonar 
su misión y volver lo mejor que pueda. El 
duplicar los equipos para evitar tales fallos 
es muy atrayente, pero si se hiciera esto, el 
caza ligero no sería posible, pues un peque- 
ño incremento en la carga útil aumenta mu- 
cho el peso total. Además, hay que tener en 
cuenta que el caza ligero permite duplicar 
el número de aviones. Si hay más aviones 
los fallos casuales de la radio o del radar 
serán de menos importancia. 
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Comparación del empuje, peso y relación 

peso-empuje del hipotético caza ligero 

(L-F) y del North American Sabre. El 

caza ligero saca su ventaja del hecho de 

utilizar un motor con un peso especifico 
de 0,2 en vez del 0,48 del Sabre. 


Se ha sugerido, el quitar los flaps y sus- 
tituirlos por un ligero paracaídas de cola. 
Un avión de esta clase, con 2.700 kilogra- 
mos al despegue, tomaría tierra con un peso 
disminuido en-500 ó 550 kilogramos y eon 
una carga alar de sólo 200 kg/m?. | 
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No solamente habrá un ahorro en el peso 
de la estructura debido a la reducción del 
equipo, sino que habrá otro ahorro debido 
a sus dimensiones menores. 


Las alas con un alargamiento menor dan 
esfuerzos más pequeños en el encastre. Lo 
mismo pasa con las cargas sobre el fuse- 
laje debidas a la cola. Por lo tanto, el tanto 
por ciento del peso total destinado a la estruc- 
tura es un 5 por 100 menor que para los cazas 
corrientes. Las condiciones de carga también 
serán consideradas muy cuidadosamente. Si 
este caza se utilizara sólo para maniobras 
de combate á muy altas altitudes, deberá 
calcularse para ello. A más bajas altitudes 
se le impondrán algunas restricciones al 
piloto. 

Aunque no es posible hacer aquí un aná- 
lisis completo, se va a dar un último argu- 


mento para dar idea de que es posible cons-. 


truir un caza ligero con cualidades muy pa- 
recidas a las de hoy día. Si se utiliza el re- 
- calentamiento, de forma que el empuje de 
2.500 kilogramos aumente en un 40 por 100, 
este pequeño caza será capaz de alcanzar 
un número de Mach de 1,2 en vuelo hori- 
zóntal. Con su alta relación potencia-peso 
podría subir—con una velocidad aerodinámi- 
ca correspondiente a un número de Macn 
de 0,8—a 12.000 metros en cinco minutos. 
Usando el recalentamiento en la subida, el 
tiempo podría ser reducido a tres minutos 
o menos con un aumento del 30 por 100 en 
el gasto de combustible. Este caza puede te- 
ner una autonomía de una hora, de la cua! 
treinta o cuarenta minutos podrían utilizar- 
se para la persecución y el combate; por lo 
tanto, sería muy útil. Hay que notar que, a 
causa de su ya alta relación empuje-peso, 
“el caza ligero consigue una ganancia mayor 
con el uso del recalentamiento. 


Producción más fácil. 
Un aspecto especial del caza ligero con- 


cierne al problema de la producción al cual 
ya se ha aludido. En primer lugar, el tiempo 


de desarrollo del caza ligero deberá ser bas- : 


tante menor que para los grandes cazas de 
hoy. El caza ligero está proyectado para un 
peso tres veces menor que el de sus rivales 


mayores, y si su producción no es más cara, 
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su precio será tres veces menor. Por otra 
parte, con una misma cantidad de dinero, 
será probablemente posible construir cuatro 
veces más cazas. Los hombres-hora, serán 
aproximadamente del quinto al cuarto de los 
necesarios para cada unidad mayor, y la 
planta disponible será todavía más reduci- 
da. En otras palabras, el caza ligero podría 
anular el incremento del coste de produc- 
ción experimentado desde los cazas de mo- 
tor de émbolo de 1940. La: importancia de 


esta facilidad de producción no se limita sólo 


al Reino Unido. Se ha sugerido que los paí- 
ses de la NATO, tales como Holanda e Jta- 
lia, construyan cazas tales como-el “Swift” 
o el “Javelin”, pero se han expresado 


dudas muy serias respecto a su capacidad 


para hacerlo en el tiempo preciso para que 
sirvan para el actual programa de rearme 
europeo. El caza ligero, por otra parte, ten-. 
dría ciertamente una estructura más sencilla 
para su construcción. Las partes forjadas y 


maquinadas podrían ser evitadas en el pro- 


yecto; su necesidad para ellos sería mucho 


menor que para los más pesados. Utilizando 


un equipo mínimo, el caza ligero podría evi- 
tar muchos de los problemas que, de otra 
forma, se presentarían a países cuya indus- 
tria auxiliar no está tan desarrollada o alta- 
mente organizada como la nuestra. 


Hay por lo tanto una razón a favor de la 
construcción del caza ligero en Inglaterra 
y en el extranjero. Dicha construcción es 
posible por los adelantos aerodinámicos y 
estructurales de estos últimos años y, sobre 
todo, por el muy bajo peso específico que 
puede ahora conseguirse en los motores de 
reacción. Igualmente, se puede decir que el 
mayor obstáculo para el caza ligero consisle 
en que todo el proyecto depende de la 0b- 
tención de un motor conveniente. Los cons- 
tructores de motores de Inglaterra, no pue- 
den desarrollar más que lo que pide el Mi- 
nisterio de Aprovisionamiento. Y según se 
sabe, el Ministerio no ha pedido ningún mo- 
tor con el empuje y peso necesarios para 
realizar con éxito un caza ligero, y tal si- 
tuación permanecerá invariable a menos 
que el Estado Mayor del Aire decida que es 
necesario tal motor. Si esto ocurriera, el des-. 
arrollo de dicho motor se iniciaría casi auto- 


-—máticamente. 


En estas circunstancias, un proyectista 


ns 
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británico que desee construir un prototipo 


de caza ligero con 2.700 kilogramos de em-. 


puje, volvería los ojos al mercado exterior 
y.parece que Francia es el único lugar don- 
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seguirse verdaderamente con muy pequeños. 
aparatos. La tabla 111 muestra algunos ejem- 
plos de tales aviones de entrenamiento que 


de podría encon- 
trarlo, 


Trabajo aclual. 


Mientras tanto, 
se sabe que se es- 
tá desarrollando 
un proyecto de cá- 
za ligero por Col- 
land Aircraft Li- 
mited, Hamble. El 
diseño de este apa- 
rato ha sido con- 
vcebido por Mr. W. 
E. W. Petter, el 
proyectista del 
“Canberra”, que 
ha sido durante 
años el principal 
defensor de la ne- 
cesidad de sim- 


Tento por crenlo de peso torgado 
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Estos gráficos se basan en datos dados por 
Mr. W. E. W. Petter en su trabajo presen- 
tado a la Southampton Branch of the Royal 
Aeronaulical Society. Ellos muestran que un 
avión con una adecuada autonomia y una 
relación empuje-peso alla pide la utiliza- 
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llegan a tener un peso total cercano al pro- 


puesto para el ca- 
za ligero. Estos 
aviones de entre- 
namiento bipla- 
zas, van armados. 
con dos cañones.. 
tienen cabina de 
presión, mandos 
dobles, ametralla- 
doras fotográfi- 
cas, y están pre- 
vistos para llevar 
cohetes y bombas, 
así como un ra- 
zonable equipo de 
radio e instru- 
mentos. Llevan 
motores con un 
peso específico de 
0,35, que es dema- 
siado elevado pa- 
ra conseguir un 






plificar los avio- 
nes. Su problema 
será indudable- 
mente encontrar un motor con el empuje 
cebido y un peso específico suficientemen- 
te bajo, a menos que las condiciones ne- 
cesarias puedan ser muy rebajadas y que 
el aparato tenga la carga militar v la auto- 
nomía muy restringidas. 

Habrá que ver qué resultado se consigue 
con este proyecto. Parece que no hay nin- 
gún interés oficial en cazas ligeros. No hay 
interés, aparentemente, en aviones ligeros 
de entrenamiento a reacción, pero como los 
trabajos de los franceses, en este campo, van 
de éxito en éxito, esto podría ayudar a mos- 
trar que las altas características pueden con- 


ción de un motor con un peso especifico bajo. 


caza. ligero; dan 
un empuje total 
que es inferior a 
la mitad del necesario para alcanzar la ve- 
locidad transónica, aun en aviones peque- 
ños. Pero si se quita el alumno, con su 
asiento, paracaídas, equipo de oxígeno, vi- 


- Sor, instrumentos y mandos, quedará libre 


un peso que permilirá doblar el empuje del 
motor, aun sin ninguna mejora en el peso 
específico. Ha sido ya sugerido en Francia - 
que algo de esto puede hacerse en aviones 
de entrenamiento a altos números de Mach,. 
lo que puede, quizá, ser tomado como una 
indicación de que el caza ligero no es un 
unposible, y que puede aparecer a la pri- 
mera señal. | 


Tabla 111.—AVIONES LIGEROS DE ENTRENAMIENTO, A REACCION 


NOMBRE MOTOR 









Fouga Magister......... 





2 Turboméca Marborés. . 
Morane-Saulnier MS-755.| 2 Turboméca Marborés. . 0,35 


| Empuje total | Peso total Velocidad 
Peso i pe : E máxima 
específico | Ko. (lb 1 ] Ko. (Ib. | ii 
0,35 | 760 (1.680) | 2.600 (5.800) | 730 (450) 
| 760 (1.680) | 2.700 (6.000) 
| 


730 (450) | 
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La Sociedad Nacional de Construcciones 
Aeronáuticas del Sureste ha levantado, úl- 
timamente, un poco el velo que cubría su 
avión S. E.-5000, “Baroudeur”. El apara- 
to está hoy día acabado y sus primeros 
ensayos parecen. estar próximos. Es un 


avión de apoyo aéreo, monoplaza, potente- 
mente armado, capaz, además, de realizar 


misiones más extensas y del cual se cree 


que más tarde se podrán derivar otras ver- 


S10N.8S. 


Caracteristicas limitadas. 


Se sabe que la S. N. €. A. S. E. ha toma- 
do por propia iniciativa, la decisión de cons- 
truir este avión, o sea que éste no ha sido 
objeto de un pedido del Estado; pero es evi- 
dente que si el “Baroudeur” responde a lo 
que esperan de él sus constructores, se en- 
contrarán clientes, y, entre ellos, en primer 
lugar, el Ejército del Aire francés. 


Es un monoplano de ala media, O Casi, 
de 10 metros de envergadura y de 13,40 me- 
tros de longitud. El fuselaje tiene una cua- 
derna maestra de 1,32 metros de diámelro. 
El ala es netamente en flecha, lo mismo que 
el'empenaje horizontal—flecha de 42—, muy 
levantado y dispuesto un poco por debajo 
del extremo de la deriva, que a su vez tiene 
una fuerte inclinación hacia atrás: 50. 


“Baroudeur 


1 


(De Les Alles.) 


El ala lleva unas ranuras de borde de ata- 
que automáticas, estando constituida la par- 
te exterior del borde de salida por alerones 
encajados, con compensación interna, y la 
parte interior, o sea, a ambos lados del fu-* 
selaje, por flaps con ranura y frenos aero- 
dinámicos que limitan la velocidad en el 
picado. El empenaje horizontal es reglable 
en vuelo mediante un martinete hidráulico 
con dos velocidades. 


El piloto está situado en la parte delante- 
ra del fuselaje, que tiene una línea muy 
pura, delante del ala. Bajo una cabina lan- 
zable, enteramente transparente, el puesto 
del piloto posee una visibilidad excelente en 
un sector de 340%. Esta visibilidad ha sido 
buscada en el “Baroudeur” y. constituye una 
de las características de su concepción. En 
estas características particulares hay que 
incluir la estabilidad de la plataforma ds 
tiro, la eficacia, que debe ser muy grande, 
de los frenos aerodinámicos y la facilidad 
de entretenimiento—esta última cualidad se 
debe a la accesibilidad de sus órganos esen- 
ciales—, que se obtiene, por una parte, agru- 
pando los equipos, y por otra, por-la pre- 
sencia de puertas de inspección de grandes 
dimensiones. 

El “chorro” del reactor, que es un $. N. 
E. C. M. A, “Atar”, sale por la parte pos- 
terior del fuselaje, por debajo del empenaje: 


159. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


vertical; las tomas de aire están situadas en 
el borde de ataque del ala, en el encastre, 
a ambos lados del fuselaje. 

Desde el punto de vista militar, hay que 
insistir sobre el armamento del “Barou- 
deur”. Es importante, ya que podrá compo- 
nerse de cañones, bombas, cohetes y depó- 
sitos de “napalm”. En el aspecto defensivo, 
su blindaje, según dicen, es considerable. 


Inconvenientes de las pistas. 


Pero si los datos que preceden son ya in- 
teresantes, lo son todavía más los medios de 
despegue y de aterrizaje del S. E.-5000. Les 
Álles destaca el hecho aún más, ya que, des- 
de hace muchos años, cuando nadie parecía 
preocuparse de un tal estado de cosas, ex- 


presó la necesidad de poner fin a la exten-' 


sión creciente de las pistas de despegue y 
de aterrizaje. Conviene poner fin al aumen- 
to constante que experimenta la longitud 
de las pistas y a la continua construcción 
de otras nuevas por las siguientes razones: 


1. Las hectáreas que quitan: a la agri- 
cultura. 


2. El precio astronómico de su construe- 
ción y entretenimiento. 


3. Su vulnerabilidad. En tiempo de gue- 
rra una pista. destruída—constituye un blan- 
-co magnífico para la aviación enemiga—sig- 
nifica la imposibilidad, para los aviones, de 
utilizarla tanto para despegar como para 
aterrizar, y, por consiguiente, la inmoviliza- 
ción de dichos aviones. 


La S. N. C. A. S. E. ha comprendido la 
importancia de la cuestión: el “Baroudeur” 
puede despegar de cualquier terreno, par- 
tiendo de un carrito montado sobre neumá.- 
ticos a baja presión, y aterrizar en cualquier 
sitio mediante sus patines. Hace tiempo que 
la S. N. C. A. $8. E, estudia el carrito de 
despegue; sin dar grandes precisiones sobre 
los resultados obtenidos. 


Aterrizaje sobre patines. 


Este earrito está hecho de planchas so!- 
dadas ensambladas, de tal forma, que se 
obtiene la imagen de un tren tricicló, o sea 
que está constituído por un diábolo delante 


Número 154 - Septiembre 1955 


das al chasis por amortiguadores constituí- 
dos por bloques de caucho. El carrito está 
propulsado por seis cohetes de pólvora; se 
utilizan de dos a cuatro, para el despegue, 
según la exigúidad del terreno; los otros 
constituyen un dispositivo de socorro. La 
colocación del “Baroudeur” sobre el carrito 
se efectúa muy sencilla y rápidamente: un 
“jeep”, dotado de un torno y de su cable, 
colocado delante del avión, pone a éste so- 
bre el carrito. Una maqueta del dispositivo 
ha sido presentada en el XX Salón, en el 
“stand” de la S. N. €. A. S. E. En treinta 
segundos se realizaba la operación con la 
maqueta, y, en realidad, no es necesario 
más de dos minutos y medio para efectuarla 
en “tamaño natural”. Dos minutos son su- 
ficientes para bajar al aparato del carrito. 


El avión abandona el carrito en cuanto 
alcanza su velocidad mínima, o sea en unos 
segundos. En seguida, el carrito es frenado 
automáticamente. Además, mientras el avión 
está sobre dicho carrito, el piloto lo puede 
frenar, actuando sobre los frenos que llevan 
las ruedas posteriores. 


El “*Baroudeur” aterriza sobre un conjun- 
to de patines, dos patines principales delan- 
te y un patín detrás, siendo los tres eclip- 
sados a la salida y en vuelo, dentro del fu- 
selaje. Estos patines llevan un dispositivo 
amortiguador constituido por bloques de cau- 


-Cho trabajando a torsión. Otros bloques de 


caucho trabajando a compresión, han sido 


previstos para asegurar al sistema de ate- 


y dos ruedas atrás. Las ruedas llevan neu- 


máticos de baja presión (2,5 Kg/cm?) y uni- 
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rrizaje una elasticidad comparable a la que 
aseguran los neumáticos corrientemente uti- 
lizados. 


De esto se deduce que si el sistema de des- 
pegue y de aterrizaje responde—numerosos 
ensayos concluyentes se han realizado ya— 
el “Baroudeur” podrá perfectamente utili- 
zarse sin pistas de cemento y sólo necesita- 
rá terrenos cualesquiera, cuyas dimensiones 
máximas no excedan de los 700 metros. 


Parece que cada despegue, teniendo en 
cuenta el precio de los cohetes, será muy 
costoso... Pero aunque algunos centenares 
de salidas llegasen a costar lo mismo que 
la construcción de la pista, se ahorraría el 
entretenimiento de ella, la salida de los avio- 
nes podría estar asegurada casi en todos los 
siti0S, y, 


esta salida no-.se haría imposible a causa 
de la destrucción de la pista. | 
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LAS ENSEÑANZAS DE LA 
GUERRA DE COREA, por 
Camille Rougeron. — Tra- 
ducción de J. de Sotto y 
Montes. — Compañia Bi- 
bliográfica Española. — 
292 páginas. . 


__No es fácil obtener ense- 
ñanzas de carácter general 
deducidas de una guerra li- 


mitada a un espacio reducido - 


y a unos beligerantes que no 
se emplean a fondo en el con- 
flicto. En el caso de la gue- 
rra de Corea aún se complica 
más la cuestión. Sujeta en su 
desarrollo a muchos factores 
políticos cuyo conocimiento 
exacto es posible no conozca 
con precisión Camille Rouge- 
ron, .factores políticos que 
han influido en la capacidad 
e identidad de los medios mi- 
litares puestos a disposición 


de los beligerantes; actuando ' 


éstos con la limitación, más 
o menos respetada, que toda 
guerra civil imprime a la con- 
ducta de los ejércitos en ope- 
raciones, es dificil generali- 
zar y deducir, de caracterís- 
ticas tan particulares, lo que 
ha de ser una nueva guerra 
mundial. Si, por ejemplo, de 
nuestra Guerra de Liberación 
alguien hubiera extraido la 
deducción de que el bombar- 
deo estratégico de la Avia- 
ción no presentaría interés en 
una guerra futura, hubiera 
olvidado la serie de factores 
que intervinieron en la deci- 
sión del Mando Nacional a 
este respecto y sus conclusio- 
nes se hubieran visto defrau- 
dadas por la segunda guerra 
mundial y la actuación en ella 
de la Aviación Estratégica. 
Privado el Ejército rojo que 
ha combatido en Corea de una 
aviación que lo protegiera 
eficazmente contra los ata- 
ques desentadenados por la 
de las [Naciones Unidas, se ha 
visto obligado a adaptar su 
táctica y su logística a esta 
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situación, proporcionándonos 


a todos los militares una bue- 
na lección de cómo se puede 
seguir combatiendo aun en 


situación de mera inferiori-' 


dad aérea. 

Favorecidos los comunistas 
por la sobriedad del soldado 
asiático, han podido prescin- 
dir de muchos elementos que 
cuesta trabajo imaginar pue- 
dan ser desechados por Cual- 
quier otro ejército, circuns- 
tancia que-se ha reflejado en 
su Capacidad para “encaiar” 


los golpes de la aviación ati- 


versaria. Sin embargo, no 
creemos que una nueva 3ue- 
rra se presente con las Carac- 
terísticas de desequilibrio ad- 
reo que ha caracterizado ¡3 la 
de Corea, y en tales condi- 
ciones, si. bien los ejércitos 


- harán muy bien en asimilar 


y aplicar a su organización 


-y táctica las lecciones dadas 


por los comunistas que: han 
combatido en 
asiática, no se verán obligu- 
dos—sobre todo aquel cue 
rompa a su favor el equiil- 
brio del aire—a tomar unas 
medidas tan incómodas como 


las que se han visto obligados 


a aceptar los rojos asiáticos. 


Fl libro coloca a su autor 


en cierta medida dentro de 
la línea de los enemigos del 
«sigantismo” al estilo del 
General Chassin, también de 
nacionalidad francesa, acti- 
tud que puede quizá com- 
prenderse por la imposibili- 
dad material de las pequeñas 
naciones para adoptar otra 
posición. No quiere esto de- 
cir que el autor no apoye con 
muy Hhuenos argumentos sus 
ataques al.carro pesado, a la 
artillería en su concepto ac- 
tual, al superportaviones e in- 
cluso a los grandes aviones 
de bombardeo, aunque a ve- 


- Ces parece sorprenderse asa 
na contradicción. 


La obra es de un Aiterás 
indiscutible. Su lectura su- 
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la península 


giere muchas veces sentimien- 
tos e ideas opuestas, .ofre- 
ciendo por este motivo mu- 
chos puntos a la meditación. 
Situado €l autor hace mucho 
tiempo en una posición de 
originalidad, pugna siempre 
con las convicciones del lec- 
tor, y de aquí que sea difícil 
haya un militar, marino o 
aviador de acuerdo con las 
enseñanzas que obtiene el se- 
ñor Rougeron del conflicto 
coreano y la utilización de 
estas enseñanzas en el futuro. 

El libro está dividido en 
cuatro partes, cuyos títulos 
son de por sí atrayentes: Con- 
sideraciones estratégicas; Las 
armas terrestres y la fortifi- 
cación; La Aviación, y Las ar- 
mas de destrucción en masa. 
En la primera se estudia el 
teatro de operaciones hacién- 
dose un análisis de las posi- 
bilidades modernas de. la po- 
tencia marítima y terrestre, 
examinando la influencia que 
en las teorías: de Mahan y 
Mackinder ejerce en la Avia- 
ción. Después se estudia el 
Ejército de Tierra con sus 
armas, Infantería, Artillería ' 
y Carros, así como el valor 
de la fortificación, todo ello 
a la luz de los acontecimien- 
tos de Corea. En la tercera 
parte, dedicada a la Avia- 
ción, se tratan las posibilida- 
des actuales de la intercepta- 


ción, de la Aviación Táctica, 


de la Estratégica y de la de 
Transporte, tal y como se 
han manifestado en la lucha 
en Oriente, deduciéndose de 
todo ello cuál ha de ser en 
el futuro la política de cons- 
trucciones militares aeronáu- 
ticas, terminando el autor 
con un estudio sobre desem- 
barcos navales y aéreos, todo 
con .el mismo carácter de ori- 
ginalidad que es consustan- 
cial a la obra. Pero es en la 
parte Cuarta, en la dedicada 
a las armas de destrucción en 
masa, en donde a través del 
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estudio de las guerras llama- 
das atómica, radiactiva y cli- 
matológica, se abren al lec- 
tor un gran número de inte- 
rrogantes y en donde las Cua- 
lidades de todo orden del au- 
tor, pero sobre todo su am- 
plia Cultura tecnológica y de 
los armamentos, brillan in- 
tensamente. 

Siempre hemos leído. con 
Curiosidad sus producciones a 
través de revistas profesiona- 
_les y siempre, también, he- 
"mos podido apreciar sus con- 
- diciones de escritor y la am- 

plitud de sus conocimientos y 
de su imaginación. Hay que 
agradecer a su traductor el 
que nos haya hecho cómoda 
la lectura de una obra del in- 
terés de ésta. Y este agrade- 
cimiento sería total si la ver- 
sión estuviera un poco más 
escrupulosamente corregida. 


RESISTENCIA. DE MATE- 
RIALES. Tomo Í, por 
S. Timoshenko; XVI más 
350 páginas, de 22 por 13 
centimetros. En tela. Ma- 
drid, 1952. Espasa Cal- 


pe, S. A. 


El ser la obra de Timoshen- 
ko suficientemente conocida 
entre los técnicos no nos re- 
leva de dedicar unos párra- 
fos a tan importantísimo tra- 
bajo, al aparecer esta edi- 
ción, traducida del inglés con 
minucioso Cuidado por don 
Tomás Delgado Pérez de Alba, 
ingeniero industrial y aero- 
náutico. 

Dividida en dos volúmenes, 
contiene el primero princi- 
palmente el material de que 
se trata, por lo general, en 
los estudios de resistencia de 
materiales cursados en las Es- 
-Cuelas de Ingenieros. 


Obra eminentemente didác- - 


tica presenta los problemas 
€n forma tal, que la atención 
del lector se enfoque sobre 
los resultados prácticos de su 
«aplicación, para conseguir 
así, en cierto modo, una co- 
rrelación mejorada entre los 
estudios de la resistencia de 
los materiales y el proyecto 
de ingeniería. Al redactar es- 
te primer tomo el autor ha 
“prestado gran atención a sim- 
plificar los cálculos todo lo 
posible, a fin de que un estu- 
diante con la preparación ma- 
temática corriente pueda se- 


guir su lectura sin dificultad. 

En esta segunda edición se 
observan importantes mejo- 
ras. Así, se ha prescindido de 
aquellas partes de carácter 
superior que figuraban en la 
anterior y que en ésta pasan 
al segundo tomo; se ha deta- 
liado la discusión de ciertas 
teorías, para hacer más cCó- 
moda su comprensión, reha- 
ciendo el capítulo 11; se han 
ampliado considerablemente 
otros estudios y capítulos; se 
han propuesto nuevos ejerci- 
cios, y, finalmente, se han 
introducido algunos cambios 
en las notaciones de acuerdo 
con las normas americanas 
para la mecánica de los cuer- 
pos sólidos, adoptadas por 
The American Society of Me- 
chanical Engineers. 

Este primer tomo está di- 
vidido en diez extensos capí- 
tulos y un apéndice y va ilus- 
trado con más de 300 figuras. 

Próximamente daremos a 
conocer a nuestros lectores el 
contenido del segundo volu- 
men de esta valiosa produc- 
ción. 


TRATADO GENERAL DE 
PLASTICOS, por Si- 
monds, Weith y Bigelow. 
Dos volúmenes de 1.410 
páginas de 19 xXx 13 cm.: 
en tela.—Barcelona, 1953. 
Editorial Reverté, S. A. 


Con la continua aparición 
de nuevos materiales agru- 
pados bajo la común denomi- 
nación de plásticos, nuevas 
sustancias, nuevos hechos, 
nuevos métodos y nuevos con- 
ceptos se han incorporado al 
campo científico e industrial, 
dando lugar por sí solos a 
una nueva industria. Un co- 
nocimiento extenso de es- 
tos materiales se ha hecho 
preciso y un tratado que fa- 
cilite la adquisición de estos 
conocimientos ha venido a 
ser indispensable. 

La obra de Simonds, Weith 
y Bigelow ha sido proyectada 
para presentar en forma abre- 
viada, y no obstante, con una 
selección adecuada, la base 
fundamental y la tecnología 
de la industria de los materia- 


les plásticos. Contiene nueve * 


secciones principales, tan 
completa cada una de ellas y 
con índices tan hábilmente 
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dispuestos, que se puede abrir 
sus páginas con la confian- 
za de hallar en seguida la 


respuesta a Cualquier pre- 


gunta sobre plásticos. Trata 
de ellos minuciosamente, des- 
de las primeras materias has- 
ta los productos acabados, 
incluyendo detalles de los mé- 
todos de fabricación, de la 
maquinaria y de los procesos, 
y de los innumerables artícu- 
los en que son transformados, 
muchos de ellos de eran apli- 
cación en Aviación, por lo 
que su conocimiento es espe- 
cialmente interesante para 
nuestros lectores. Incluye 
plásticos de toda clase de 
composiciones químicas y de 
todos los fabricantes, con las 
propiedades especificas que 
determinan sus aplicaciones 
y su elección para un fin de- 
terminado, y toda la infor- 
mación útil que Cualquiera 
que trabaje con estos mate- 
riales, Oo Cualquiera que desee 
una información amplía y 
completa sobre ellos pueda 
precisar. 

La edición española es una 
cuidadosa versión de la se- - 
gunda edición americana de 
la obra “Handbook of Plas- 
tics”? y ha sido realizada por 
industriales 
M. Kraemer, Mateo Sust y. 
Eduardo Roldán y revisada 
por el doctor J. Fontán, del 
Departamento de Plásticos del 
Patronato Juan de la Cierva, 
quienes han desarrollado un 
excelente trabalo de traduc- 
ción y de reducción al siste- 
ma métrico decimal de las 
tablas originales. Contiene 
numerosas ampliaciones de la 
primera edición y nuevos ca- 
pítulos que reflejan el progre- 
so alcanzado por los plásticos 
en los últimos años. 


QUIMICA ESTRUCTURAL 
INORGANICA. Tomo ÍI, 
gor W. Húckel. Un volu- 
men de VUI + 566 pa- 
ginas, de 22,5 XxX 16,5 cen- 
iimetros. Barcelona, 1953. 
Editorial Reverté, S. A. 


En el número '146 (enero 
de 1953) de REVISTA DE 
AERONAUTICA dimos. a cono- 
cer a nuestros lectores el 
tomo 1 de la obra *“Quimi- 
ca estructural inorgánica”, y 
ahora vamos a hacerlo con 
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ei volumen 11, recién llegado 
a nuestras manos. 

No desmerece del anterior, 
más bien le aventaja, no só- 
la en extensión, sino en la 
calidad del contenido, reple- 
te de modernas teorías, €x- 
puestas con claridad y con- 
Cisión e ilustradas con nume- 
rosas figuras. 

Este segundo tomo está di- 
vidido en los siguientes Ca- 


R 


ESPAÑA 


Avión, agosto de 1953.— Avión en 
París, —“Jetstream”.—El avión de ho- 
jalata.—La blanca estela de “Iberia”. 
Ej trofeo Pedro Vives.—Milán.-“ Fifty 
Jet”. —Comentando. — H. Ziegler.—C:- 
vil Air Patrol. 


Ciencia y Técnica de la Soldadw- 


e, número" 12.— Editorial.—Necesidad * 


de la colaboración con la industria.— 
Ciencia y técnica.—Investigación 5s0- 
bre la resistencia a la fatiga de espá- 
rragos soldados comparada con la de 
espárragos roscados. — Calificación de 
soldadores por arco mediante métodos 
no destructivos.—¿En qué medida tie- 
ne lugar la atenuación de tensiones 
a temperaturas de  200-300%? — Pro- 
puesta para una clasificación de los 
ensayos de soldabilidad.—Tensiones re- 
siduales y atenuación de las mismas, 
La Escuela de Soldadores de Málaga, 
Taformación. — Noticiario, — Paten- 
tes. — Bibliografia.—Temas de soldadu- 
ra—Fichas técnicas.—Hojas de taller. 


Ciencia Técnica de la Soldadura, 
julio-agosto de 1953. — Editorial.— La 
soldadura y Jos materiales plásticos. — 
Ciencia y técnica.—Investigación Ss0- 
bre la resistencia a la fatiga de pro- 
betas de acero de construcción pre- 
paradas por oxicorte. — Normas para 


el proyecto de Construcciones so da- - 


das. — Estudio de las deformaciones 
producidas al soldar. — Condiciones a 
exigir en determinados aceros de cons- 
trucción. —- Información. -— Noticia- 
rio, — Patentes. — Biografía, — Te- 
mas de soldadura: Soldadura oOx.a2ce- 
tilénica.—Fichas técnicas. — Hojas de 
taller.—Meétodos operatorios, 


Ejército, agosto de 1953.—Edif.cio 
de dormitorio de tropa para campa- 
mento de reclutas. — Consideraciones 
generales sobre los campos de minas, 
Lo que no debemos hacer. —— Panora- 
ma C, C.: El C. C, C., ¿por qué es 
asi?-——Los principios de la guerra y 
los' servicios. — Un año y medio de 
permanencia en Suiza.—-Tormanmóa de 
la oficialidad en el Ejército suizo.— 
Los Zapadores del Ejército norteame- 
ricano.: El batallón de la D, 1.—Es- 
tudios sobre el empleo de la División: 
La batalla ofensiva.—Informaciones € 
ideas y reflexiones: Algunas ense- 
ñanzas de la guerra de Corea. — El 
carro “Centurión” inglés. — La pieza 
de artillería antiaérea más completa.— 
Un transceptor sencillo para pequeñas 
unidades.—Material de guerra sovié- 
- tico, —El motor Diesel en los camio- 
nes y vehículos de combate de las 
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pítulos, a su vez subdividi- 
dos en secciones: VII, Mo- 
léculas inorgánicas, Volatili- 
dad; VII,. Cristaloquímica; 
IX, Silicatos y vidrios; 


X, Sustancias metálicas, Alea- 


ciones; XI, La reacción quí- 
mica inorgánica; XIl, Orien- 
taciones en la investigación 
química, para terminar Con 
copiosos índices: alfabético 
de nombres, alfabético de 


E Vis TA 


unidades militares.—Kadiosondas.-——No- 
tas breves.—La autoridad de los Sub- 
oficiales. — Vehículos para la Infante- 
ría.— El nuevo material del Ejército 
francés: Radiocomunicaciones milita- 


res. — Un combustible poco conocido . 


en España: el gas butano.—Guía' bi- 
bliográfica. 


Guión, número 133, Junio de 1953.— 
E¡ pelotón de fusileros en la oíen- 
siva.—Notas para la divulgación de 
las normas oficiales. —Quinquenios pa- 
ra determinados Sargentos, —Cosas de 
ayer, de hoy y de mañana.—Paradas de 
sementales.—Las pajomeras de Echa- 
lar.—Conservación y manejo de pro- 
yectiles de artillería.—Un arma que 
no ha perdido su eficacia.—La Revis- 
ta de Comisario.—Ejercicios a reali- 
zar para la calificación de “apto” 
para poder optar a un destino civil 
de segunda clase. — Nuestros lectores 
nos preguntan. 


Guión, número 134, julio de 1983. — 
La paz por la victoria.—Sobre la mar-' 
cha.—Cosas de ayer, de hoy y de ma- 
ñana.—Estampas de un itinerario por 
los pueblos y las tierras de España: 
Navarra. — Nuestros lectores pregun- 
tan. Po. 


"Guión, agosto de 1953.—La trans- 
misión de las ondas. de radio. — El 
motor Diesel y su empleo.—Estampas 
de un itinerario por. los pueblos y tie- 
rras de España: Navarra (1I).—Las 
nuevas granadas de mano (11).-—Co- 
sas de ayer, de hoy y de mañana.— 
Lo que el Suboficial debe saber.— 
Nuestros lectores prreead: 


opeatada Aa, número 18, 
abril-junio de 1953.—El problema de la 
fatiga de los metales. — Sistemas de 
observación y registro de movimien- 
to real de válvulas.—El problema de 
la cola en V y su aplicación a los 
veleros. — Análisis del funcionamiento 
de amortiguadores. — Vibración. — Su 
Excelencia el Jefe dej Estado, en Se- 
villa. — SS. EE. los Jefes de Estado 
de Portugal y España, en el Insti- 
tuto Nacional de Técnica Aeronáuti- 
ca “Esteban Terradas” —Primer Con- 
greso Nacional de Ingeniería Aeronáu- 
tica. —Ciclo de conferencias en el 
L N, T. A. “Esteban Terradas”.— 
Primer Congreso Naciona] de Ingenie- 
ría Acronáutica, — Concurso de pro- 
yecto de aeropuerto intercontinental, — 
El uso de la palabra “ingeniero” — 


Patentes y marcas.—Novedades técni- 


cas: Normas “UNE”, — Pubicaciones 
recibidas. —Libros. 
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materias y alfabético de ele- 
mentos y sus compuestos, que 
facilitan la búsqueda del cuer- 
po deseado o del dato que se 
precise. 

La obra en su totalidad 
reúne, a nuestro juicio, cuan- 
tos requisitos se precisan 
para hacer útil y práctico el 
estudio de la quimica inorgá- 
nica desde el punto de vista 
desarrollado por el autor. 


E 


Revista General de Marina, juito 
de 1053 —La corriente alterna en los 
buques de guerra.—Los veriles y el 
navegante.—Servicios . de Intendencia, — 
Reflexiones en torno a] calibre a/a de 
:2o mm.—Notas profesionales. —Nave- 
gación electrónica, si, pero...—Política 
militar, — Ej submarino en log mares 
árticos, Una información: Miscelánea, 
Libros y revistas.—Noticiario, 


Revista General de Marina, agosto 
de 1953.— Acciones aeronavales.— Hu- 
mo a las nubes.——Algo sobre cine- 
mática, —Tuberculosis a bordo.—Notas 
profesionales: Los principios de la 
guerra, — La Marina americana. — El 
poder naval en la próxima guerra, — 
La Marina mercante en 1952.—Misce- 
lánea.—Libros y revistas.——Noticiario. 


Revista Marconi, julio de 1953.—El 
girodireccional] Sperry.—La nueva téc- 
nica de los ultrasonidos.—Marconi Es- 
pañola en la XXI Feria Internacional 
de Muestras de Barcelona.—E] yate 
“Electra 1”, para trabajos de in- 
vestigación. — Altavoz accionado por 
fricción.—Los Jefes de Estado de Por- 
tugal y España visitan Marconi Es- 
pañola,—Exposición de Aeronáutica de 
París. — Humanización del lenguaje 
técnico.—E: soldador ultrasonoro Scan: 
en la pista.—La radio en el mar. 
Superconductividad. — Pulsera radiacti- 
va para seguridad de los trabajos com 
prensa.—Selección de revistas.—Bib:jo- 
grafía, — Novedades gráficas, — Noticias 
breves. 


Revista de la Oficialidad de Com- 
plemento, número 110, junio de 1953-— 
Bosquejo de la economía española en 
el siglo XVI.—La industria química y 
la defensa nacional en Estados Uni- 
dos.—Sintesis de información militar.— 
Artillería de Costa.—E] pelotón de fu.- 
sileros en la ofensiva.—Notas para la 
divulgación de las normas Oficiales,— 
Reliquias actuales de la dominación 
mora en Granada.—Un libro aj mes: 
“Perspectivas bélicas de Occidente” .— 
¿Qué quiere usted saber? 


Revista de la Oficialidad de Comn:- 
plemento, número 111, julio de 1953.— 
La. paz por la victoria. — Realidades 
económicas de España.—Los españo- 
les desconocemos España.—Sintesis de 


' información militar.—Los catorce. si- 


tios de Gibraltar.—Un reportaje sobre 


-la vida corriente en la Escuela Qe 


Ingenieros de Fort-Belvoir, — ¿Qué 
quiere” usted saber?—Un libro al mes: 
“El almirante Canaris”, 
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Revista de la Oficialidad de Conm- 
plemento, agosto de 12933.—El mando 
de las Ps” Us a las cortas distan- 
cias.—El primer submarino atómico.— 
Segunda guerra mundial —Síntesis de 
información militar, — Gestación y 
perspectivas de la bemba de hidró- 
geno.—Presencia de la Oficialidad de 
Complemento en Marruecos. — Los 
principios del combate ofensivo en el 
'refranero.—¿Qué quiere usted saber? 
Un libro al mes: “Entre Hítler y 
Stalin”.—Legislación. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
abrij de 1953.—Para mitigar el dolor 
no hay fronteras.—Aeronoticias.—Or- 
ganismos internacionales, — Comenta- 
rios aeronáuticos.—Los primeros y los 
últimos, — ¿Aviones o proyectiles?-—- 
Norteamérica frente al destino (111: El 
* Político).—Velocidad: Medalla de evo- 
lución.—Alcance de la investigación 
de accidentes aéreos. — Circuitos de 
espera y aproximaciones sincronizadas. 
Causas fundamentales de la derrota 
de la Luftwaffe.—En alas del recuer- 
do: Petirossi y sus piruetas fantásti- 
cas.-—Efemérides aeronáuticas. — Alas 
nuevas.—Alas de fiesta en la fronte- 
ra.—Vuelo vertical. — Volove!lismo. — 
Aeromodelismo. — ¿Lo identificó us- 
ted?—¿Ha leído usted?—Aerogramas. 
¿Quién fué? 


BELGICA 


. L'Echo des Atiles, números 15-16, 
25 de agosto de 1953.—El helicóptero 
y sus posibilidades para el porvenir. 
Inauguración de helipuertos de Allée 
Verte, en Bruselas. — El programa de 
servicios de helicópteros de la Sabe- 
na.—Un vuelo a bordo de un S-55 
de la Sabena.—Valérie André, médico 
cirujano, paracaidista y piloto de he- 
licóptero.—Los helicópteros franceses. 





L'Echo des Atles, número 17, 10 de 
septiembre de 1953.—¿Qué veremos en 
Farnborougkh? — Cincuenta años de 
progreso de la Aviación británica.— 
Una visita en casa de Auster, en 
Rearsby.—Una jornada a la base de 
Florennes. — Novedades del vuelo a 
vela.—El abastecimiento en vuelo re- 
forzado. 


FRANCIA ' 
- .L'Atr, número 677, julio de 1953.— 


Editorial. —¿En cincuenta años o en 
cinco años?—E] XX Salón de la Aero- 


+ máutica. — Record del mundo. — René 


Fonck ha : muerto. — Novedades del 
aire.—Novedades comerciales.—La vida 
de los clubs... y todas las firmas ha- 
bituales, 


"Air, número 678, agosto de 1953: 
Editorial. — M, Christians, Secretario 
de Estado del Aire, nos declara...— 
El XX Salón de la Aeronáutica — 
Saint-Exupéry.—Un siglo de aviación. 
La Aviación británica.—Una presa de 
20.000 toneladas, — Novedades del 
alre.—Novedades comerciales.—La vi- 
da de los clubs y todas las firmas 
habituales, 


L'Avr, número 67o, septiembre de 
1953.—Editorial.—Los mandos de arvio- 
nes militares, — Georges Guynemer.— 
Víctor Breyer nos habla: Lindbergh. 
En vuelo a bordo del Viscount.— 
Veinticinco mil litros de petróleo en 
veinte - minutos.—A través del mun- 


do.——Ultimos etos del XX Salón y 


todas las firmas habituales. 


Les * Atles, número 1.439, 29 de 
agosto de 1933.—Editorial.—El esta- 
b'tecimiento de los programas.—. Avia- 
ción militar.—El transporte aéreo, 
factor esencial de acción.—La ”Ope- 
ración Artois”.— Técnica.— El Parte- 
navia P-52 “Tigrotto”. — El radiofaro 
portátil S, A. R. A, H.-—El meral es 
necesario, pero la madera también -- 
Las ventajas de la construcción en 
madera.—E!l dominio de las ideas.—- 
La resistencia de las cabinas en las 
aitas altitudes.—Aviación comercial.— 
El retrato de Tean Manuel.—Aviación 
ligera, — Joseph Frantz, vencedor del 
RKaliy Aéreo de Jiearn.—El Centro de 
Debut de Lognes es ya una realidad. 
La VII Copa de las “Alas”.——Modelos 
reducidos. 





Les Atles, número 1.440, 5 de sep- 
tiembre de 1953.—Editorial.—Vida aé- 
rea.——Australia se prepara a partici- 
par en la más larga carrera aérea.—- 
Aviación militar. — Una tesis audaz. 
pero razonable: El puente aéreo del 
Atlántico.—El helicóptero en la Avia- 
ción embarcada,—La “Salle de Ops” 
de Dong-Hoy.—El “affaire” de Minh- 
Cam. — Técnica: Del “canard” a la 
“queue de Hirondelle”, — El biplaza 
H. T. 2 de Hindustan Aircraft.— 
Aviación comercial, — En los Estados 
Unidos, 45.000 aviones civiles. — Air 
France lanza su primer “Comet” so. 
bre París-Beyrouth.—Aviación ligera. 
Lo que será: el Rally de Regularidad 
y el Gran Premio Aéreo de Cannes.— 
A  Meximieux - Pérougues, — Cognae- 
Casablanca con un avión de 25 cv.— 
La VII Copa de las “Alas”.—Modelos 
reducidos.—El Danois Hansen gana en 
Yugoslavia el Campeonato del mundo 
de planeadores. 





Les Átles, número 1.441, 12 de sep- 
tiembre de 1953.—Política aérea.—Edi- 
torial.—Producción de aviones de tu- 
rismo en Francia. — Vida aérea.—Un 
vuelo de -3.000 kilómetros sobre las 
regiones polares con un biplaza Am- 
brosini de 140 cv.—Aviación militar.— 
La evacuación de Na-San.—Mil avio- 
nes en el “Ejercicio Mariner”, — El 
puente “angulaire” de portaviones.— 
Técnica, — Hispano-Suiza presenta el 
reactor “Verdon”, — Ej “Airone”. bi- 
motor ligero, se construye en Italia. — 
Aviación comercial —Vuelta a Fran- 
cia desde Indochina, por Taití y 
América central.-——Los aviones correo 
de Air France han transportado en 
menos de quince días más de 350 to- 
neladas de correo.—Aviación ligera. — 
Vacaciones aéreas. —La VII Copa de 
las Alas. — Modelos reducidos, — El 
mundo de las alas.—Comentarios de 
Wing. — Novedades. — Informacio- 
nes.——Ecos. — Sobre das líneas aéreas 
del mundo. 


INGLATERRA 


Flyght, número 2.324, 7 de agosto 
de 1953. — Suavidad del transporte 
aéreo, El Campeonato de vuelo sin 
motor, Desde todas partes. De aqui 
y de allí, Tres mil millas alrededor 
de Africa.—El nuevo Boeing comer- 
cial,--Información aeronáutica.—El Vi. 
per. — Correspondencia. — Revista de 
libros.—El Sikorsky S-52. — Aviación 
civil.-—Vuelos intensivos del Provost. 
Aviación militar. 


Flyght, número 2.325, 14 de agos- 
to de 1953.—¿Reactores para todo?— 
Desde todas partes. — El bombardero 
de ala en cimitarra.—De aquí y de 
allí.— La técnica del paracaidismo.— 
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Detectores de fisuras. — Campeonatos 
de Aeromodelismo de 1933.—Iinforma- 
ción aeronáutica. —El monumento en 
honor a los muertos de las Fuerzas 
Aéreas Imperiales.—Guerra entomoló- 
gica en Suiza.—Los Campeonatos de 
Vuelo sin Motor.—Correspondencia.—- - 
La industria. — Aviación civil. — Los 
aerochubs.—-Lo que cuesta desarrollar 
el Proteus.— Aviación militar. 


Fiyght, núniero 2.326, 21 de agos: 
to de 1053. — Momentum. — Cuadro 
desagradable. — Desde todas partes.-- 
El Ejercicio Momentum.—De aquí y 
de allí —El Beaver 2 en el aire.--- 
Marauder de lujo. —¿Gasolina, JP-; 
o keroseno? — Información aeronáuti- 
ca.—El transporte sobre el Canal.-- 
Canberras en entrenamiento. — Pruc- 
bas a temperaturas extremas.—Reves- 





timientos de cerámica. — Impresiones 
del Bebé Jodel. — Correspondencia.- 
La industria. — Aviación civil_— Los 


aeroclubs.—-Nuevos motores.—-Ariación 
militar, 


Flyght, número 2.327, 28 de ago»- 
to de 1953.-—Víctimas del progreso.- - 
Desde todas partes. — El Día Aéreo 
en Coventry.—De aquí y de allí.—- 
A. A, F. C. E.-—Visitando el Vic- 
tor.— Información aeronáutica.— Mid. 
jet teledirigido.—A bordo de un Casn- 
berra. —-— ¿Estamos más próximos al 
vuelo interplanetario?— Corresponden. 
cia..—La industria. — Aviación ciwil.—- 
Los aeroclubs.—Aviación militar. 


The Aeroplane, rúmero 2.194, y de 
agosto de 1953. — El Campeonato de 
Vuelo sin Motor.—Cosas del momen- 
to.— Las Fuerzas Armadas. — Pruebas 
de vuelo.-—Antepasados de la RAF .— 
Pantalla aeronáutica. — Turbinas de 
gas en Le Bourget.-——Algo nuevo en 
estructuras.—informe del Campeona- 
to.—Transporte aéreo. — Notas cortas. 
Vuelo particular.—Los últimos días en 
el aire.—Correspondencia. 


The Acroplane, número 2.195, 24 de 
agosto de 1953.—Una oportunidad pa. 
ra los aviones ligeros.—Cosas del mo- 
mento.—El armisticio de Panmunjon. 
Las Fuerzas Armadas.—En busca de 
una solución.—Un blanco remolcado. 
El Ejercicio “Coronet”.——Aspectas téc- 
nicos de la producción.—Los turbo- 
alternadores.--Volando el Beaver Mh 2. 
Transporte aéreo. — Notas breves, — 
Vuelo sin motor.--—Correspondenria. 


The Aeroplane, número 2.196, 21 te 
agosto de 10953. — Lecciones de um 
desastre.—Cosas. del momento. —Para 
la carrera a Nueva Zelanda. — Las 
Fuerzas Armadas.—El Ejercicio “Co- 
ronet”.—Volando el Lockheed T-33.—- 
Rejuveneciendo el Rapide. — El Com- 
greso Internacional de Astronáutica —- 
Transporte aéreo.—La puesta en mar- 
cha Plessey para turbinas. — Vuele 
particular.-—Vuelo - sin motor.—Corres- 
pondencia. 


The Acroplane, número 2.107, 28 de 
agosto de 1953.—El ruido de los avio- 
nes. — Cosas del momento. — Carreras 
en Coventry.--—¿Dónde están los avio- 
nes pequeños? — Phillip Wills sugiere 
una solución.—Las Fuerzas Armadas. 
Canberras en el Ejercicio Momentut. 
Ejercitando el sistema de defensa del 
Reino Unido.—Probando los reactores 
de la Armada. — El Lockheed ' Super- 
Constellation 1049E.—Un blanco mo- 
vido con motor de pistón, —Transpor-: 
te aéreo. — Notas cortas. — Vuelo sia 
motor.—Noticias de la industria, —Co- 


rrespondencia. 


